Estudio sobre la generacién de empleo
en el transporte colectivo en el marco
de una movilidad sostenible

Este estudio ofrece en primer lugar una fotografia del
modelo de movilidad actual en Espana, caracterizando la
evolucion de cada uno de sus modos, siguiendo criterios
de sostenibilidad basados en su consumo energético, la
normativa vigente y sus impactos. Seguidamente analiza
la evolucion del empleo en las actividades ligadas a la
movilidad, para disenar finalmente, en comparacion
con el escenario tendencial o continuista, un nuevo
escenario de cambio, que se denomina de eficiencia
energética, basado en hipodtesis realistas, favorable a la
movilidad sostenible, como contribucion a la elaboracion
de estrategias impulsoras de un modelo de desarrollo
socialmente justo, ambientalmente sostenible y
economicamente eficiente.

Se publica en el marco del proyecto ECO-EMPLEO, que es
promovido por la Fundacion Conde del Valle de Salazar
con la colaboracion de Comisiones Obreras. Se trata de
una accion cofinanciada por el Fondo Social Europeo
dentro del Programa Operativo de Adaptabilidady Empleo
2007-2013, en el marco del Programa empleaverde
gestionado por la Fundacion Biodiversidad en calidad de
Organismo Intermedio.
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Presentacion

Este documento es fruto del trabajo de la Fundacion Conde del Valle de Salazar de la Universidad
Politécnica de Madrid en colaboracién con Comisiones Obreras. Se trata de una accion cofinanciada
por el Fondo Social Europeo dentro del Programa Operativo de Adaptabilidad y Empleo 2007-2013,
en el marco del Programa “Empleaverde”, gestionado por la Fundacion Biodiversidad en calidad
de Organismo Intermedio.

Existe un creciente consenso social en torno a la existencia de problemas e inconvenientes del
actual modelo de movilidad entre ciudades y particularmente en las grandes conurbaciones de
nuestro pais. Sin embargo no existe acuerdo en torno a tres cuestiones fundamentales: la natura-
leza y gravedad de los impactos, el tratamiento de las externalidades y las alternativas optimas.
Por tanto el modelo de movilidad forma parte de un debate social y politico relevante en este
momento.

En este estudio la hipotesis siguiente: una nueva orientacion de la politica de transporte centrada
en en la eco-movilidad, los desplazamientos a pie, la bicicleta, el tranvia, el tren y el autobus no
solo supondra un “respiro” para el medio ambiente, una sensible disminucién de la importacion
de petrdleo, disponer de un sistema de movilidad con costes unitarios menores, sino que también
crearia numerosos puestos de trabajo con perspectiva y sostenibilidad futuras.

Para verificar lo enunciado, se va a llevar acabo un trabajo de investigacion sobre la doble oportu-
nidad de crear empleo de calidad; y por otro lado calcular la movilidad que se genera en Espana.
Mitigar las externalidades negativas del transporte que puede representar aplicar politicas activas
favorables a un cambio del modelo de movilidad, superando el modelo clasico basado en la hege-
monia del coche, construccion de infraestructuras y apostando decididamente por el trasvase de
viajeros hacia los desplazamientos sostenibles a pie, en bicicleta, en transporte publico y colecti-
vo, en un uso mas eficiente del coche a través del uso del coche compartido, en las modalidades
de carpooling y carsharing, en gestionar la demanda del transporte.

El estudio llega en el momento oportuno, ya que precisamente en épocas con indices de desem-
pleo cada vez mayores, (20% de la poblacion activa 2010) el tema de la ecologia amenaza con
quedar sepultado bajo las propuestas de salida de la crisis del siglo XX. Para hacer frente a los
nuevos retos ambientales, energéticos, sociales y de politica laboral de los proximos anos, hacen
falta nuevos conceptos e ideas propias del siglo XXI. Una politica de transporte, de movilidad mo-
derna, por si sola, no es capaz de resolver el problema del desempleo. Sin embargo, este estudio
pretende poner de manifiesto que las nuevas condiciones ambientales, energéticas y sociales,
activan el mercado laboral y pueden constituir una importante aportacion a la resolucion de los
problemas economicos y sociales de nuestro presente actual, caracterizado por la abultada cifra
de personas en paro.

En él se presenta en primer lugar la fotografia del modelo de movilidad actual en Espana, caracte-
rizando sus impactos y la evolucion de cada uno de sus modos, siguiendo criterios de sostenibilidad
basados en su consumo energético. Ademas se realiza un analisis de la legislacion, estrategias y
planificacion europea, estatal y autondémica de fomento de la movilidad sostenible. El objetivo fi-
nal del estudio es determinar el nUmero de puestos de trabajo asociados a un modelo de movilidad
sostenible, aspecto que se abordara en la segunda parte del trabajo.

A continuacion se ofrece el analisis de la evolucion del empleo en el sector de la movilidad soste-
nible de pasajeros, para sus principales subsectores y modos.

Se analizan también de forma complementaria buenas practicas, para ilustrar el impacto de las
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politicas favorables a la movilidad sostenible tomando como referencia los espacios metropolita-
nos de Friburgo (Alemania) y de Barcelona y Vitoria-Gasteiz, como ejemplos espanoles.

Como resultado del conjunto de informaciones analizadas, el estudio concluye con una vision pros-
pectiva disenando dos escenarios para el ano 2020. En un escenario tendencial o continuista y en
otro, denominado de eficiencia energética, favorable a la movilidad sostenible se ofrece una vision
realista de las demandas futuras de movilidad, los consumos energéticos y la evolucion del empleo
asociado. Se ofrece igualmente y como sintesis, un balance ambiental de dichos escenarios.

Al final del documento se resumen las principales conclusiones obtenidas.
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1.1. Motivo

Elmodelo espainol de movilidad se sustenta en una gran dependencia del vehiculo privado motorizado.
Las politicas pUblicas han contribuido a consolidar este modelo impulsando la consideracion del
transporte como un factor de desarrollo que ha ido aparejado a un crecimiento econdémico basado
en la creacion de infraestructuras y obra publica y en el apoyo al sector del automévil por su
capacidad de creacion de empleo y su importancia en la consolidacion de tejido industrial auxiliar,
muy presente en algunos de los principales polos econdmicos espaioles.

Introduccion

El impulso por parte de las Administraciones publicas a este modelo de movilidad durante los
ultimos decenios, basado en el petroleo barato y en el consumo de unos recursos que parecian
infinitos, ha acarreado una serie de perjuicios y problemas econdmicos, sociales y ambientales.
Cada vez aparece mas claro que estas politicas que han convertido el automdvil en hegemodnico
conllevan mas problemas que beneficios.

En Espana la construccion de infraestructuras - a menudo asociadas a procesos de urbanizacion
extensiva del territorio- siempre ha generado mucho interés, particularmente al servicio del
vehiculo privado. Con un fuerte apoyo financiero proveniente de los fondos de cohesion europeos,
al lado de un potente sistema financiero autdctono, desde el ingreso en la Comunidad Economica
Europeaen 1986, se ha desarrollado una formidable red de infraestructuras de discutible efectividad
que, ademas, han supuesto un importante impacto ambiental. Probablemente la espanola es la
red viaria mas importante de toda Europa, superando incluso en algunos items las dotaciones de
Estados Unidos de América.

Espana tiene la mas vasta dotacion per capita de autopistas de toda Europa. Y en menos de un
ano también dispondra a escala continental de la red mas extensa de ferrocarril de alta velocidad.
Espana destaca también por sus aeropuertos: 20 de los aeropuertos espanoles aparecen entre las
100 instalaciones aeronauticas mas importantes de toda Europa. Y en cuanto a puertos, Espana
tiene cuatro o cinco de las instalaciones mas importantes de toda Europa. Los crecimientos de las
redes de metro de Madrid, Barcelona, Valencia y Bilbao han sido notables y en los Gltimos cinco
anos algunas ciudades espanolas han abierto redes de tranvia. Al llegar a 2020 Espana tendra
veinte redes tranviarias, cuando hace soélo 10 afos no habia mas que una.

Sin embargo, las infraestructuras ferroviarias de proximidad, cercanias, regionales, media distancia
y servicios de largo recorrido que no discurren por las especiales vias de alta velocidad no han
tenido ni apoyo, ni financiacion, ni un desarrollo equivalente cuando es el ferrocarril el medio que
aproximadamente usan un millon de viajeros de forma cotidiana.

Con la llegada de la crisis han caido muchos mitos sobre el modelo econémico espaiiol, entre ellos
el de la infraestructura como actuacion per se para generar progreso economico. En los proximos
anos Espana carecera de recursos para financiar proyectos verdaderamente interesantes que en el
pasado se dedicaron a financiar infraestructuras como las descritas. Igualmente cabe senalar que
los sectores que en el pasado generaron empleo en el modelo productivo espanol que actualmente
esta en crisis, se muestran hoy incapaces de generarlo de manera estructural y estable.

De ahi el interés de realizar un estudio en el que se aborda el reto de como lograr una movilidad
mas sostenible, socialmente mas justa e inclusiva, mas respetuosa con el medio ambiente y mas
economica para todos.
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El cambio de modelo de movilidad significa dar alternativas al mismo a partir de la deteccion y
conocimiento de los impactos negativos del actual. Por tanto, los criterios de una nueva cultura
de la movilidad, de los que parte este estudio, son los siguientes:

= Contribuir a detener el calentamiento global atribuible al uso energético, ya que el transporte
por carretera y el aéreo son en Espaia uno de los principales emisores de gases de efecto
invernadero.

= Mejorar la calidad del aire en las areas urbanas con efectos sobre la salud de sus residentes,
ya que el principal emisor de contaminantes daninos para la salud (didxidos de nitrégeno y
micro particulas) es el transporte rodado a motor impulsado por derivados del petroéleo.

= Evitar el despilfarro energético, ya que el bajo rendimiento del motor de explosion (un
15%) y la baja ocupacion de los vehiculos privados (1,2 personas/vehiculo) contribuyen a una
enorme ineficiencia energética

= La imagen mas precisa del derroche energético que supone un coche podria resumirse asi:
para transportar una persona que pesa en promedio 70 kg hace falta un vehiculo que pesa
por encima de 1.000 kg y que solo es capaz de aprovechar para su propia traccion sélo uno de
cada siete litros del combustible que necesita.

= Minimizar las importaciones de derivados del petréleo. En el Ultimo decenio los precios de
los carburantes han experimentado un aumento significativo, incrementando de forma muy
notable la dependencia energética del exterior, contribuyendo asi a acentuar el déficit de la
balanza de pagos.

= Reducir la elevada siniestralidad que caracteriza la dependencia del uso masivo de automovil
y motocicletas.

= Contribuir a atenuar los impactos sociales negativos asociados a un modelo territorial
basado en exceso en el vehiculo privado motorizado, que para algunos colectivos conlleva
dificultades de aprovisionamiento de algunos bienes y servicios, asi como dificultades para
acceder al mercado laboral. En definitiva, dificultades para realizar una efectiva participacion
de la vida en sociedad.

= Disminuir la congestion en las areas urbanas donde las vias estan cada vez mas saturadas
por la elevada densidad de vehiculos que circulan, lo que conlleva un aumento considerable
de las emisiones, del consumo energético y del tiempo dedicado a los desplazamientos en
detrimento del tiempo personal y familiar.

1.2. Objetivos

B Objetivo General

El objetivo principal del estudio es analizar si el fomento de la movilidad sostenible, es decir, el

impulso de los modos de transporte alternativos al uso masivo del ineficiente vehiculo privado

motorizado, ofrece una oportunidad para crear empleo, reduciendo al mismo tiempo los costes del

sistema y los impactos sociales y ambientales resultantes del insostenible modelo de movilidad.
Y con ello se pretende verificar una hipotesis: la movilidad sostenible es generadora de nuevos

puestos de trabajo.
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B Objetivos especificos

= Caracterizacion del modelo de movilidad. Estructura y dinamica de la movilidad en 2003 y
2008. Distribucion modal, costes externos, emisiones y consumo energético

= Analisis del marco legislativo y politicas favorables a la movilidad sostenible. Introduccion
a la legislacion y a la planificacion y estrategias de fomento de la movilidad sostenible en el
ambito europeo, estatal y autonémico

= Evolucion del empleo 2003-2008 generado por los modos de movilidad sostenible segun la
clasificacion estadistica al uso de las actividades econdémicas en Espaia

= Estudio detallado de tres ciudades que destaquen por la potenciacion de la movilidad
sostenible en sus territorios.

= Elaboracion de proyecciones de futuro del crecimiento del empleo en el sector de
la movilidad sostenible. Elaboracion de dos previsiones, una en el caso de un escenario
tendencial o continuista y otra en el caso de una fuerte apuesta por el crecimiento del sector
estudiado

= Balance comparativo de las consecuencias econémicas, sociales y ambientales de los
esquemas de movilidad de 2003 y 2008 y de las dos proyecciones de futuro.

1.3. Metodologia

Para corroborar la hipotesis de partida que afirma que el fomento de la movilidad sostenible
es un factor de creacion de ocupacion de calidad es necesario recabar datos estadisticos sobre
la evolucion del empleo en los sectores de actividad de la movilidad sostenible, distinguiendo
entre la fabricacion de vehiculos (ferroviario, autobuses, autocares y bicicletas), la prestacion
de servicios de transporte (operadores de transporte publico ferroviario y de autobuses urbanos
e interurbanos, préstamo de bicicletas pUblicas y de gestion de flotas de vehiculos motorizados)
y finalmente el empleo en las entidades publicas de planificacion, gestion e investigacion de la
movilidad en su vertiente mas sostenible. Se toma como referencia el periodo 2003-2008.

Se ha desestimado el estudio de la generacion de empleo en la construccion de infraestructuras,
principalmente por la complejidad del tema. Por ejemplo, en la imposibilidad de discernir, en el
caso de la red viaria, entre las infraestructuras para uso del automovil o de los autobuses o en el
caso ferroviario entre el uso para viajeros y el uso para mercancias.

Para definir cuales son los modos materia de este estudio, los modos de transporte se han
clasificado segun la intensidad del consumo energético, asi como su grado de eficiencia energética
relacionado con su nivel de ocupacién y en consecuencia con las emisiones atmosféricas de cada
uno de los modos. Los modos con menor consumo energético son los que genéricamente definimos
como sostenibles y en el otro extremo los de elevado consumo energético los definimos como
insostenibles.

La clasificacion queda de la siguiente manera:
A) Modos con consumo energético bajo o nulo
* APie

= Bicicleta privada

= Bicicleta publica
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* Metro

» Tranvia

- FEVE

» FF.CC. Autonémicos

» Renfe cercanias

* Renfe media distancia (regionales )

* Renfe larga distancia (largo recorrido)
* Renfe alta velocidad (AVE)

B) Modos con consumo energético medio
* Bus urbano
* Bus interurbano
= Car-Sharing
C) Modos con consumo energético alto
* Ciclomotor
* Motocicleta
* Coche
* Avion
* Barco

Para conocer los datos referentes al uso de los diferentes modos y observar su comportamiento
hemos utilizado basicamente como fuentes:

® Anuario del Ministerio de Fomento
® | a encuesta Movilia del Ministerio de Fomento
= El Instituto Nacional de estadistica (INE)

= El Observatorio de Movilidad Metropolitana, que obtiene sus datos de las autoridades de
transporte

® |nstitutos estadisticos de las CCAA, especialmente el Institut d’Estadistica de Catalunya
(IDESCAT)

® Las memorias de actividad de las empresas

Para hacer el seguimiento del crecimiento del peso de los diferentes modos sostenibles de transporte
hemos utilizado el ratio viajeros por kilbmetro para todos los modos de transporte terrestre,
aéreo y maritimo en recorridos dentro de Espafna. Esto nos permite observar la evolucion temporal
de los usuarios del transporte, segin diversas clasificaciones, y a la vez, nos facilita establecer
una unidad de medida media para relacionar el empleo generado segin el nimero de viajeros/
kilbmetro en los modos sostenibles.

Para conocer la evolucion de los impactos ambientales para cada modo de transporte se calculara
un parametro medio, medido en unidades de consumo o impacto por pasajero-kilbmetro: energia
(MJ/vi-km); emisiones (gr/vi-km). Asi podremos establecer una relacion entre los impactos en
los dos periodos de referencia asi como en las dos proyecciones a futuro. Finalmente, se hara un
balance comparativo de los dos anos de estudio y de los dos escenarios de futuro previstos.
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Con la relacion entre empleo y uso del transporte podremos calcular la generacion de empleo
en los modos sostenibles de forma indirecta en aquellos casos en que no obtenemos los datos
directos, lo cual a la vez nos permititira hacer una extrapolacion para los dos escenarios de futuro
previstos. En un escenario conservador, donde el crecimiento del uso del transporte sostenible sea
moderado, y en otro en el que su crecimiento sea elevado.

La dificultad principal ha sido que, tanto en las fuentes estadisticas generales de empleo o en las
sectoriales de transporte, las cifras de empleo no se encuentran segregadas por modos hasta el
detalle que seria preciso para clasificarlos posteriormente segun el criterio de consumo energético
que hemos utilizado para diferenciar su impacto ambiental. Por ejemplo la EPA, en el nivel de
desagregacion al que se ha tenido acceso, engloba en un mismo dato la fabricacién de motocicletas
y bicicletas, siendo evidentemente dos modos con caracteristicas, prestaciones de transporte y
comportamiento ambiental totalmente diferentes. Nos ha obligado a recurrir a estimaciones o
fuentes indirectas para elaborar nuestros calculos del empleo.

Otro problema anadido ha sido la dificultad de obtener las cifras de trabajadores y trabajadoras
externos que, si bien realizan una funcién central en la prestacion de un servicio de transporte,
no son contabilizados como tales. Por ejemplo, en el caso de las empresas ferroviarias alguna ha
externalizado la venta de billetes, con lo cual estos empleados no forman parte de la plantilla
de la empresa prestadora del servicio de transporte publico, si bien su funcion esta claramente
relacionada con el cometido principal de la empresa operadora de transporte.

Con el objetivo de enfatizar la relacion causal entre las politicas activas de potenciacion de la
movilidad responsable y la generacion de empleo en el sector del transporte sostenible se hara
un estudio de casos mas detallado de algunas areas metropolitanas del ambito espafol y europeo,
recogiendo buenas practicas realizadas en estos territorios. Tendran el proposito de demostrar
con ejemplos reales los beneficios economicos, sociales y ambientales alcanzados en aquellos
territorios donde se han empezado a desarrollar politicas efectivas de promocion del cambio de
modelo.

Posteriormente, una vez obtenidos a partir del analisis evolutivo, los indices medios de creacion
de empleo, en relacion con los viajeros y la distancia recorrida en los modos sostenibles, se
procedera a hacer una estimacion del crecimiento del empleo en un futuro préximo si se llevaran
a cabo mas actuaciones para aumentar la oferta y el uso de los servicios de transporte sostenible.
E igualmente, se realizara una proyeccion de las emisiones contaminantes y de CO,, asi como del
consumo energético resultado de una distribucion modal donde el peso de los modos sostenibles
aumente en detrimento del uso de los modos no sostenibles.

Finalmente, se realizard una comparativa entre el escenario deseable y otro de continuacion de
la tendencia actual en el que la proporcion entre modos permaneciera como ahora en el estado
espanol.

Todo ello con el objetivo de validar con argumentos cualitativos y cuantitativos la necesidad de
optar por la promocion de un modelo alternativo de movilidad para hacer frente, a la vez, al
desempleo y a las problematicas sociales, ambientales y econdmicas que caracterizan hoy nuestro
modo de transporte de viajeros.
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2.1. Los impactos del transporte

B Introduccion y marco politico

El transporte es una de las actividades humanas que mas impactos ambientales y sociales genera,
de forma directa o indirecta. Directamente, consume energia de modo altamente ineficiente,
produce contaminacion atmosférica y acUstica, consume ademas gran cantidad de suelo y las
infraestructuras de las que depende son causantes de la transformacion permanente del territorio
que ocupan y en el caso de las infraestructuras lineales terrestres, fragmentan. La siniestralidad
seria por su parte otro de los impactos directos mas relevantes.

En la produccion del sector de transporte confluyen ademas numerosas actividades auxiliares o
intermedias que multiplican y extienden los impactos ambientales citados.

Los impactos indirectos mas relevantes serian los costes externos y sobre la salud, la congestion
de las infraestructuras y con ella la disfuncionalidad de los movimientos en los nlcleos urbanos o
€en sus accesos, tanto en espacios residenciales como de actividad econémica.

Es importante destacar también que el modelo actual de desarrollo del sector sumerge a los paises
en una fuerte dependencia energética de recursos finitos, derivados del petroleo, altamente
contaminantes y causantes de fuertes desequilibrios geopoliticos a escala internacional.

En Espana, varios elementos han consolidado un modelo insostenible de movilidad y por lo tanto,
han dado lugar a un incremento preocupante de los impactos considerados. La apuesta econdémica
por el desarrollo de infraestructuras, el apoyo al sector de la automocion, el incremento del
uso del automovil, el modo de vida y la planificacion del territorio, han favorecido el desarrollo
reciente de la ciudad difusa, extendiendo las necesidades diarias de transporte mas alla de la
ciudad central y su espacio metropolitano y con ella los impactos ambientales y sociales negativos
que este sector genera y dificultando las opciones de gestion de la movilidad sostenible.

Junto con la responsabilidad que la sociedad espanola debe adquirir de forma inmediata con la
calidad ambiental, ésta es sin duda una cuestion de salud y de deterioro de calidad de vida de los
ciudadanos.

Tabla 1: Principales impactos ambientales y sociales del transporte

CONTAMINACION ATMOSFERICA
CONTAMINACION ACUSTICA
CONSUMO DE SUELO (INFRAESTRUCTURAS)

FRAGMENTACION DE ECOSISTEMAS
NATURALES

TRANSFORMACION PERMANENTE DEL
TERRITORIO: IMPACTO VISUAL,
DEGRADACION PAISAJISTICA...

CONGESTION
SINIESTRALIDAD
DEPENDENCIA ENERGETICA

Fuente: Elaboracion propia
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La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible' sefala en su diagnostico de la movilidad en
Espana un conjunto de problemas o conflictos relacionados con la movilidad, entre los que se
destacan los siguientes:

= ELEVADOS COSTES MEDIOAMBIENTALES EXTERNOS POR CONTAMINACION: problemas derivados
de salud y empobrecimiento de la calidad de vida.

= DESEQUILIBRIO MODAL: predominio del transporte por carretera. Fuerte crecimiento de la
demanda de viajeros canalizada preferentemente hacia la carretera y el transporte aéreo con
altos indices de congestion en ambos modos.

= DEBIL INTEGRACION DE LOS DIVERSOS MODOS DE TRANSPORTE.

= AUMENTO EN NUMERO Y DISTANCIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS EN ESPACIOS
METROPOLITANOS.

= AUMENTO DE LA DENSIDAD DE LA RED DE INFRAESTRUCTURAS: amenazas sobre la diversidad
biologica.

= DESEQUILIBRIOS TERRITORIALES: desigual en el nivel de accesibilidad y distinto desarrollo de
las redes de transporte.

= SOBREDIMENSIONAMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS: como consecuencia del desarrollo de la
actividad turistica.

= ELEVADA SINIESTRALIDAD.
= PERDIDA DE ESPACIO PUBLICO: por las necesidades de circulacién y aparcamiento.
= PERDIDA DE AUTONOMIA PARA DETERMINADOS GRUPOS SOCIALES: riesgo de exclusion.

B Caracterizacion de los efectos ambientales y sociales del transporte

Un modelo de movilidad basado en un nimero creciente de desplazamientos cotidianos en la
utilizacion a gran escala del vehiculo privado a motor y en la necesidad de recorrer distancias
cada vez mayores conllevan un conjunto de impactos sociales, economicos y ambientales que son
asumidos por el conjunto de la sociedad.

Los accidentes de trafico, la exclusion social y laboral por razones de movilidad, las emisiones
y sus efectos sobre la salud humana, el consumo ineficiente de recursos energéticos fosiles no
renovables, la afectacion del territorio y la calidad de vida urbana, el tiempo perdido en las
congestiones viarias y la externalizacion econdomica de los costes derivados de estos efectos,
son las principales consecuencias de un modelo de movilidad fragil e insostenible que reduce
la competitividad del sistema productivo y empresarial y afecta al bienestar de ciudadania en
general.

Las politicas aplicadas desde las diferentes Administraciones durante las Ultimas décadas han
provocado una profunda transformacion del modelo urbanistico y territorial, lo cual ha ejercido
una influencia decisiva sobre las pautas y los habitos de movilidad de las personas.

La dispersion de usos y la especializacion de las funciones sobre el territorio —es decir, el
alejamiento de los centros productivos y de actividad econémica, de ocio, etc. de los nucleos
de poblacion—, la consiguiente dependencia del automdvil, y la falta de una red de transporte
publico colectivo adecuada para cubrir las necesidades de quienes no disponen de automdvil han
sido las consecuencias directas que han acrecentado dichos impactos.

1 Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible (EEMS), aprobada por el Consejo de Ministros el 30 de abril de 2009. http://www.
fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/_ESPECIALES/CALIDADAMBIENTAL/
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B La exclusion

La dispersion de los poligonos industriales y centros de actividad econdmica sobre el territorio y
de algunos equipamientos publicos, centros comerciales y de ocio ha hecho del automavil la Unica
alternativa que muchos trabajadores y usuarios tienen para llegar al trabajo, recibir la prestacion
de servicio publico o adquirir bienes, por las carencias del transporte publico y porque la distancia
entre su lugar de residencia y su destino impide desplazarse a pie o en bicicleta.

En muchos de estos centros generadores de movilidad los servicios de transporte publico son
practicamente inexistentes o muy reducidos. No disponer de vehiculo propio o, como minimo,
de permiso de conducir que permita utilizar uno al cual se tenga acceso, implica que muchas
personas se vean excluidas al tener que acceder en un punto del territorio sin transporte colectivo
u otras alternativas de transporte sostenible.

Los sectores de la poblacion mas afectados son los siguientes:

= las mujeres, que acceden menos que los hombres al coche por motivo de género, puesto
que en los nucleos familiares con un solo coche, a menudo, quedan relegadas a una segunda
posicion en cuanto a su uso;

= los jovenes, que tienen menos posibilidades de utilizar habitualmente el vehiculo privado;
= las personas mayores tienen mas dificultades para conducir;

=y algunos inmigrantes extracomunitarios, la procedencia sociolingiiistica de los cuales les
dificulta el uso legal del vehiculo privado.

La consecuencia inmediata de este fenomeno es que el mercado de trabajo resulta cada vez mas
limitado para quienes no disponen de automovil, motivo por el cual a menudo deben desestimar
ofertas que exigen disponer de vehiculo motorizado. Y que el acceso a la prestacion de determinados
servicios publicos no esta garantizado en igualdad de condiciones a toda la ciudadania.

Garantizar un acceso universal a los puestos de trabajo disponibles y a recibir la prestacion de
servicios deberia ser, por lo tanto, una de las prioridades de las Administraciones y del sector
empresarial, ofreciendo asi redes de transporte publico colectivo de amplio alcance para toda la
ciudadania en general que conecten los centros de trabajo y los equipamientos con los nucleos
urbanos dotados de transporte colectivo y reduzcan su dependencia del automovil.

M La accidentalidad

Teniendo en cuenta que el principal motivo por el que nos desplazamos es para ir a trabajar y
que es por esta razén cuando mas se utiliza el vehiculo privado motorizado, si duda, la elevada
siniestralidad in itinere (yendo y volviendo del trabajo) se podra corregir si fomentamos un cambio
de modelo de movilidad que se base en modelos alternativos al uso masivo del vehiculo privado
motorizado.

Si bien en los ultimos anos las cifras de accidentes laborales con baja y los siniestros mortales,
concretamente, han ido disminuyendo, los accidentes in itinere lo han hecho de manera bastante
mas leve.

Espafa se mantiene como uno de los estados de la Unidn Europea con peores datos en materia de
siniestralidad, con una tasa de unos 9 accidentes mortales por cada 100.000 trabajadores, ante los
5 del conjunto de miembros de la Union. Como consecuencia de estos siniestros, se pierden cada
ano mas de 100 millones de jornadas de trabajo, lo cual representa un coste econdémico superior
cercano a los 100.000 millones de euros.

En el afno 2009 se produjeron 79.137 accidentes in itinere, la mayoria accidentes de trafico (un
10,1% del nimero total de accidentes de trabajo), de los cuales 1.314 fueron graves y 199 mortales,
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lo que equivale a que un 31,5% de los accidentes mortales de trabajo se produjeron yendo o
volviendo del trabajo.

M La ineficiencia energética

El transporte consume en los paises desarrollados en torno al 40% de la energia primaria. Este sector
presenta, ademas, una escasa diversificacion energética, puesto que los derivados del petroéleo
satisfacen mas del 95% de todas sus necesidades. Es decir, el desarrollo socioeconémico mundial
se basa, desde hace un siglo, en el uso intensivo de un bien natural escaso y no renovable.

Tres cuartas partes del consumo energético del sector del transporte en Europa corresponde a la
movilidad rodada, y mas de la mitad de dicho consumo tiene lugar en zonas urbanas, en recorridos
inferiores a 6 km.

En los Gltimos anos, el incremento del nimero de desplazamientos en automavil, motivado por la
segregacion de usos en el territorio y por el aumento de la distancia entre el lugar de residenciay el
de trabajo, ha hecho que el consumo de combustibles de origen fésil también haya experimentado
un aumento muy significativo.

En Espana, el transporte se ha convertido en el sector mas consumidor de energia, con un 36%
del total. El vehiculo privado representa aproximadamente el 15% de dicho total. La media de
ocupantes por automovil es, ademas, de 1,2, lo que conlleva la presencia de un gran nimero de
vehiculos y una reduccion de la eficiencia energética.

El motor de combustion interna de los vehiculos de motor transforma la energia quimica de los
combustibles (gasolina, gasoil) en movimiento. En esta transformacion, sin embargo, se aprovecha
menos del 20% del potencial energético del carburante debido a la baja eficiencia del motor y del
sistema de transmision.

Si se dejara de utilizar el automovil en los trayectos inferiores a 3 km, se conseguiria reducir el
consumo de energia un 60%, segln el Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia del
Ministerio de Industria.

B Las emisiones, el clima vy la salud

Debido al incremento de la demanda de la movilidad y del uso de combustibles de origen fésil a
gran escala, el sector del transporte se ha convertido también en uno de los principales emisores
de compuestos contaminantes en el mundo. La combustion de los carburantes de origen fosil en
el motor de explosion interna genera compuestos y contaminantes de tipologia diversa: particulas
solidas (PS), monodxido de carbono (CO), oxidos de nitrégeno (NOx), oxidos de azufre (SOx) y
compuestos organicos volatiles (COV) o hidrocarburos. Estos Gltimos se producen también por la
evaporacion del combustible.

Pese a que en los ultimos anos se ha mejorado mucho la eficiencia de los motores y la calidad de
los combustibles, el incremento del parque de vehiculos y de los desplazamientos, el aumento de
la distancia recorrida, la introduccion de coches mas pesados y con motores mas potentes y la
menor ocupacion de los vehiculos hacen que el volumen de emisiones continle aumentando.

Las emisiones de los vehiculos privados son actualmente la principal causa de contaminacion en las
ciudades, puesto que las industrias han sido alejadas de los nlcleos urbanos para reducir, precisa y
paraddjicamente, la contaminacion que generan. Las ciudades y areas metropolitanas concentran
muchos de los desplazamientos al trabajo que realizan ciudadanos residentes habituales de
municipios periféricos, de forma que se convierten en islas de contaminacion poco saludables.

Esta demostrado que a medida que aumentan los niveles de contaminacion, también aumenta el
numero de consultas médicas, consultas de urgencias y admisiones hospitalarias. Entre los efectos
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de la contaminacion atmosférica hay una diversidad de sintomas relacionados con los sistemas
cardiovascular y respiratorio.

Las emisiones de oxidos de nitrogeno (NO y NO2) no dejan de aumentar en las ciudades europeas.
Entre 1990 y 2003 lo hicieron en mas de un 20%, segln la Agencia Europea de Medio Ambiente.
El sector del transporte fue el responsable del 53% de dichas emisiones (el 35% correspondio al
transporte por carretera).

Por otro lado, a escala local y global el transporte se ha convertido asimismo en uno de los
principales responsables de la emision de gases de efecto invernadero que causan el cambio
climatico. Alrededor de un 20% de los mas de 7.000 millones de toneladas anuales de CO2
procedentes de la actividad humana provienen de este sector.

Espafa es uno de los paises industrializados donde mas han aumentado las emisiones (mas de
un 27,8% en 2009, en relacion al ano base de 1990, cuando el limite de incremento acordado
en el Protocolo de Kioto s6lo permitia un 15%)%. A estas alturas, donde existen mas problemas
para cumplir dicho compromiso es en el campo del transporte, dado el gran nUmero de puntos
de emision que hay. Mientras que la industria se ha dotado de mecanismos para controlar sus
emisiones, el transporte todavia no lo ha llevado a cabo.

M Las congestiones y la pérdida de tiempo

Las congestiones viarias que se producen diariamente en las entradas y salidas de las ciudades o
de los centros de actividad econdémica, al coincidir miles de vehiculos en determinadas horas del
dia, conlleva una pérdida significativa de tiempo por parte de los trabajadores y, por tanto, una
afectacion final de la competitividad de las empresas.

Si este tiempo laboral perdido se evalua a escala colectiva, el impacto econdmico que se deriva
adquiere cifras de una gran magnitud. La Comision Europea calcula en alrededor de un 1% del
Producto Interior Bruto de la Union el valor de dicho tiempo. Dicha pérdida se traduce asimismo
en un mayor consumo de energia y de las emisiones asociadas.

La pérdida de tiempo en congestiones de trafico supone una reduccion de la calidad de vida,
puesto que la situacion de tension a la que se ve sometido el conductor en comparacion con el
usuario del transporte publico colectivo, aunque éste incluso dedique mas tiempo a su movilidad
cotidiana, repercute directamente sobre su bienestar y salud.

El progresivo aumento de los viajes intermunicipales y de la distancia que los conductores recorren
diariamente esta modificando los habitos y las necesidades de desplazamiento de los ciudadanos,
y les obliga a dedicar mas tiempo a la movilidad sin que ello reporte beneficio alguno.

B Los costes economicos

La movilidad tiene un coste. Es decir, el transporte cotidiano de personas, sea cual sea el medio
de transporte elegido, conlleva unos costes econdmicos que varian en funcion del tipo de sistema
y de su uso.

Una movilidad basada en el motor de combustion —y, por lo tanto, en combustibles derivados
del petréleo— y en el uso a gran escala del coche privado, es mas cara que una movilidad basada
en medios de transporte publico colectivo, y ésta a su vez, también lo es mas que una movilidad
basada en desplazamientos a pie o en bicicleta.

Cuando se habla de costes, nos referimos al conjunto de costes sociales, los que soporta la sociedad,
que incluyen tanto a los directos e indirectos que repercuten sobre la economia individual/familiar
y la colectiva/pais (costes internalizados) como a los llamados externalizados, que no se ven

2 Datos extraidos del Informe: EVOLUCION DE LAS EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO EN ESPANA (1990-2009) elaborado por
CCOO a partir de los datos facilitados por José Santamarta, director de la edicion espafiola de la revista World Watch (Abril 2010).
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reflejados en el balance econdémico de los estados o de las personas y que tienen un componente
econdémico, social o ambiental. Son los costes que nadie asume, pese a que finalmente acaban
teniendo un impacto sobre la calidad de vida o el bienestar de la ciudadania. Los principales son:
emisiones, cambio climatico, ruido, efectos de los accidentes de trafico, pérdida de tiempo en
congestiones, etc.

Segln un estudio realizado en el afio 2004 por INFRAS en 17 paises europeos, se estima que el
conjunto de las externalidades en esa fecha superaba los 650.000 M€ anuales, un 7,3% del PIB
europeo. Las externalidades del transporte por carretera representan mas de tres cuartas partes
del coste total. El cambio climatico es el componente mas importante, con un 30%, mientras
que la contaminacidén atmosférica y los costes por accidentes representan el 27% y el 24%,
respectivamente. El ruido y los impactos aguas arriba y aguas abajo representan, cada uno, el 7%.
Los efectos sobre la naturaleza y el paisaje, y los efectos urbanos adicionales suman cada uno un
5%.

El transporte por carretera es el que provoca mayor numero de impactos (el 83,7% del total),
seguido del transporte aéreo (14%), del ferrocarril (1,9%) y del de vias navegables (0,4%). Dos
tercios de los costes los provoca el transporte de viajeros y un tercio el de mercancias. Durante
el periodo 1995-2000, los costes totales aumentaron un 12%. En Espana, estos costes estan por
encima de la media europea, ya que representan un 9,6% del PIB, y la presencia de la carretera
también es mayor, casi el 80%.

En los paises de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo de Europa (OCDE) solo la
accidentalidad vial ya implica unos costes de casi el 1,2% del Producto Interior Bruto, mientras que
el computo de horas perdidas en congestion de trafico equivale aproximadamente a un 1% del PIB
de la Unidn Europea y se ha anunciado que para el ano 2010 esta cifra pasara a ser el doble.

Otras aproximaciones a los costes externalizados del transporte mundial son los que ha realizado
la Organizacion Mundial de la Salud. Segln esta organizacion, el coste anual social de la movilidad
del ano 2002 fue de 517.800 millones de dodlares en gastos sanitarios, 453.000 de los cuales
correspondian a costes en los paises ricos.

En Cataluna, segln un estudio realizado por el Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas
de la Generalitat, el sistema de transportes terrestres genero en el aiio 2001 unos costes totales
de mas de 48.800 M€, de los cuales 43.600 M€ (88%) fueron costes internos del sistema y 4.241 M€
(9%), externalidades. El resto de costes se repartieron entre el gasto publico en infraestructuras y
los costes derivados de la congestion. Durante el mismo ano, con respecto a los costes externos y
los de la congestion en Cataluna, el sistema de transporte produjo unos costes de 4.744 M€, de los
cuales un 33% correspondieron a los accidentes y un 24% al impacto sobre el cambio climatico.

2.2. Caracterizacion del modelo de movilidad en
Espana 2003-2008

Como resultado de un intenso trabajo cientifico, este informe ofrece, por primera vez en Espafa,
datos de la movilidad para 20 modos diferentes de transporte, incluyendo tanto los urbanos como
los interurbanos, a escala de toda Espaia y con el detalle por comunidades auténomas en el
periodo de un quinquenio, 2003-2008.

El esfuerzo realizado permite superar la estadistica disponible hasta el momento, la cual no soélo
se encuentra centrada en las infraestructuras y en los modos convencionales de transporte, si
no que presenta ademas niveles de desagregacion y territorializacion insuficientes, asi como
contradicciones con las informaciones estadisticas enviadas a Europa.
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B Caracteristicas del trafico de pasajeros segin frecuencia, modo de transporte y motivos de
desplazamiento.

Segln la Encuesta de movilidad de las personas residentes en Espana, elaborada por el Ministerio
de Fomento?, las principales caracteristicas de los desplazamientos serian las siguientes:

= Para la movilidad cotidiana, el 83% de las personas realizan algin desplazamiento en dias
laborables (el 72% en fin de semana). Este porcentaje es mayor cuanto mayor sea el municipio
de residencia y también mas alto en areas metropolitanas.

= El nUmero medio de desplazamientos (no incluye el de regreso a casa) es de 2,8 en dia
laborable y 2,1 en fin de semana.

= Acudir al trabajo es el motivo de desplazamiento mas importante en dia laboral, mientras que
en fin de semana el ocio es el principal motivo.

= Asi, las personas que mas se mueven son aquellas que se ven forzadas a desplazarse por motivos
de estudio y fundamentalmente de trabajo y en relacion con las tasas de actividad por sexo,
son mas hombres que mujeres. Las mujeres, sin embargo, realizan mas desplazamientos por
motivo de compras 0 acompafamiento de nifnosy otras personas. El 43% de los desplazamientos
totales son por motivos de trabajo. Mientras que para ocupados y estudiantes representan el
60% de los motivos, para personas no ocupadas los motivos son muy diversos, siendo paseo y
compras los mas importantes.

Tabla 2: Principales motivos de desplazamiento de los espanoles segln dia de la semana

PRINCIPALES MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTO DE LOS ESPANOLES

Dia medio Dia medio

laborable fin de semana
MOTIVOS
Trabajo 16,44 4,40
Estudios 6,94 0,11
Compras 6,77 7,83
Acompanamiento ninos/otras personas 4,90 2,08
Actividades de ocio 5,85 14,50
Paseos 5,57 11,22
Visitas a familiares o amigos 4,08 10,82
Regreso a la vivienda 44 85 43,33
Otros 4,59 5,70

Fuente: Encuesta Movilia, 2006 (Ministerio de Fomento)

Ilustracion 1: Desplazamientos en dia medio laborable, seglin motivo, clasificados por género (%)

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

Trahajo

6 P Estudios
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] Compras
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Varones Mujeres I Oiros
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Fuente: Encuesta Movilia, 2006 (Ministerio de Fomento)

3 Movilia2006/2007. http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/INFORMACION_MFOM/INFORMACION_ESTADISTICA/Movilidad/
Movilia2006_2007/default.htm
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= Los desplazamientos a pie o en coche copan casi la mayoria de los viajes. El uso de transporte
publico es minoritario, siendo mayor su incidencia en las ciudades de mayor tamano.

Ilustracion 2: Modos en los desplazamientos en dia laborable (%)

...................................................................................
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Fuente: Encuesta Movilia, 2006 (Ministerio de Fomento)

[lustracion 3: Modos en los desplazamientos en fin de semana (%)
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Fuente: Encuesta Movilia, 2006 (Ministerio de Fomento)

= En casi un 80% de los desplazamientos a centros de trabajo habituales se utiliza algin modo
mecanico, fundamentalmente privado (coche o moto). En las areas metropolitanas tiene mayor
relevancia la utilizacién de modos publicos y en las no metropolitanas los desplazamientos
exclusivamente a pie.

= Cabe seinalar que el 37% de los viajes a centros de trabajo se realiza con direccion a otro
municipio distinto del de residencia.

Ilustracion 4: Modos empleados en los desplazamientos a centros de trabajo habituales

...................................................................................
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Sdlo a pie mas de 5 minutos Solo privado
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Fuente: Encuesta Movilia, 2006 (Ministerio de Fomento)
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® Para los viajes a larga distancia (superiores a 50km) el modo predominante es el coche (83% de
los viajes. En distancia superiores a 500 km, el coche pierda algo de peso a favor del avion.

B Metodologia empleada para el analisis comparativo de la movilidad (viajeros/km) 2003.2008,
seglin modos en Espana y en las comunidades auténomas.

B Coche movilidad interurbana

Se ha tomado como base de calculo las cifras de la distribucion de traficos por CCAA en itinerarios
interurbanos (excluyendo, por tanto, el trafico urbano) que ofrece el Ministerio de Fomento en
su anuario. En paralelo se han obtenido los datos de trafico de la Generalitat de Cataluna para
la comunidad autonoma catalana y de la Junta de Andalucia para la comunidad andaluza. Se ha
observado que no existen diferencias muy significativas entre las cifras de esas dos comunidades
y las que publica el Ministerio para 2003 y 2008. Descontando los traficos de vehiculos pesados y
de motocicletas, se acepta la cifra facilitada por el Ministerio de Fomento, pero corrigiendo los
valores de Cataluia y Andalucia con los proporcionados por la CCAA, ya que se considera que éstos
son mas fiables. Incluyen los traficos sobre carreteras de competencia del Estado, de las CCAAy de
las diputaciones y cabildos. Se excluyen los traficos de carreteras no incluidas en estas categorias,
como pistas forestales y caminos rurales.

B Moto movilidad interurbana

El mismo procedimiento que en el caso anterior. Se conocen especificamente los datos de Cataluna,
en los que el trafico de motocicletas supone el 1,7% de los traficos interurbanos de vehiculos
ligeros. Para el resto de comunidades autonomas se ha supuesto que esa cuota desciende hasta el
0,8%, cifra coincidente con el porcentaje total de Espana, en los términos comunicados a la UE.
Los datos se obtienen de las tablas del Ministerio de Fomento para cada CCAA.

B Coche movilidad urbana

Solo la Generalitat de Cataluna ofrece datos de movilidad urbana por modos para 2008. En el
caso del coche, el valor es de 927 viajeros por kilbmetro, habitante y afo. Para extrapolarlo al
resto de comunidades auténomas se ha tenido en cuenta el peso de la poblacion rural, ya que
es conocido que en ciudades de menos de 20.000 habitantes la poblacion se mueve menos en
coche en trayectos urbanos que en otras de mayor tamano de poblacién. Por eso se ha aplicado
un coeficiente corrector que disminuye ese valor unitario en las CCAA con un mayor peso relativo
de municipios por debajo de los 20.000 habitantes vy, al revés, se ha aumentado en las que, como
la Comunidad de Madrid, el peso de ese valor es superior. Multiplicando el valor unitario para
Cataluna por la poblacion de cada CCAA afectandolo con el coeficiente corrector, se obtiene los
valores para cada CCAA para 2008 y 2003. Se ha supuesto que la movilidad unitaria es la misma
para esos dos anos.

B Moto urbano

Como en el caso anterior, se han tomado los valores unitarios de Cataluna como referencia, de 102
viajeros por kilbmetro y ano, pero se ha aplicado un coeficiente de 0,5 para todas las CCAAy de
0,75 para Andalucia, para tener en cuenta el hecho que en Cataluia hay un uso unitario superior
de la moto al de otras CCAA

B FEVE

No se ha obtenido informacion a escala de CCAA Las cifras corresponden al total anual facilitados
de los anuarios del Ministerio de Fomento y del INE. Las memorias del Ministerio no facilitan
datos desagregados por CCAA FEVE opera en Asturias, Cantabria, Castilla-Ledn, Galicia, Murcia y
Euskadi.
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B FF.CC. Autonémicos

Por sus propias caracteristicas la informacion se ha obtenido a escala de cada CCAA Se presta
un servicio ferroviario propio en las CCAA de Cataluna, Comunidad Valenciana, Euskadi e Islas
Baleares. Las cifras del 2003 son estimadas. Las de 2008 son las de los anuarios del Ministerio de
Fomento. En el caso de Catalufia se ha ido a la propia fuente de FGC.

B Renfe cercanias

Se ha obtenido informacion a escala de CCAA Hay informacion desagregada territorialmente para
los nlcleos de cercanias con mas trafico: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Malaga, Asturias y
Murcia. Para los nucleos con menor trafico los datos se han agrupado bajo el epigrafe “otros”. Desde
2006 el Ministerio de Fomento no publica estadisticas ferroviarias con desagregacion territorial,
solo lo hace por unidad de negocio. En algin caso también se ha conseguido informacion a partir
de los anuarios del Observatorio del Transporte Metropolitano.

B Renfe regionales

Vale la explicacion anterior

B Renfe Larga distancia

Por la propia naturaleza del servicio no son datos desagregables territorialmente. Se han usado los
valores que aparecen en los anuarios del Ministerio de Fomento.

M Renfe Alta velocidad

Vale el comentario anterior

B Metro

Los datos son para cada ciudad, por tanto territorializables a escala de CCAA En 2008 habia
sistemas de metro en Madrid, Barcelona, Bilbao y Valencia. Cuando sélo se disponia del nUmero
de viajeros, se ha obtenido la cifra de viajeros-km multiplicando aquella por una distancia de
recorrido medio.

B Tranvia

Mientras que 2003 solo tenian sistemas tranviarios las CCAA de Euskadi y Comunidad Valenciana,
Bilbao y Valencia, en 2008 el nimero de redes ha tenido un crecimiento vigoroso debido a la
creacion de las redes de Barcelona, Madrid, Tenerife, Sevilla y Vélez Malaga. Las redes de Vitoria 'y
Murcia no se han tenido en cuenta ya que en el primer caso se estrenaron a finales de afno y en el
segundo estaban en fase de pruebas. Cuando la cifra de viajeros-kilometro no estaba disponible,
ésta se ha obtenido al multiplicar el nUmero de viajeros por un recorrido medio.

M Bus urbano

Los datos proporcionado por el INE, agregados para cada CCAA no son de buena calidad y sélo son
de viajeros, no de viajeros por kildmetro. Cuando, como en el caso de Cataluia, la CCAA ofrece
una estadistica propia, se ha optado por incorporar estos datos substituyendo a los del INE. Para
conseguir los datos de viajeros por kilometro para cada CCAA se ha multiplicado por un recorrido
medio estimado.

M Bus interurbano

Los datos que ofrece el Ministerio de Fomento no parece que tengan mucha calidad por lo que se
ha optado por extrapolar para todas las CCAA los datos de Cataluia, ya que éstos se consideran
mas fiables debido al detalle con el que han sido calculado (nUmero de autobuses-km anuales
por tipo de red). La extrapolacion solo ha tenido en cuenta la poblacién de cada CCAA, lo cual
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plantea, sin duda, problemas metodoldgicos, ya que si bien por una parte en Cataluia se usa mas
el transporte publico, por otra, a causa del gran uso de servicios ferroviarios que se da hace en
esta comunidad, cabe suponer que el uso unitario de autobus interurbano sera superior en otras
CCAA donde la presencia del tren tiene un menor peso social.

B Car-Sharing

Datos facilitados por la Unica operadora existente en 2008, Avancar, de Barcelona. En 2003 no
habia ninglin operador en funcionamiento.

B Taxi

Los datos para cada CCAA se han inferido a partir del nUmero de licencias de cada CCAA y de
los datos de recorrido medio anual por cada taxi de la Entitat Metropolitana del Transport de
Barcelona. Para hacer la expansion se ha supuesto dos comportamientos. Los taxis de Madrid se
comportan como los de Barcelona y hacen 48.000 km al ano. El resto hacen la mitad de recorrido,
24.000 km anuales de servicio. La ocupacion es de 0,7 viajeros-km/taxi-km.

B Apie

Los valores se han estimado a partir de los datos de Cataluna, la Unica CCAA para la que se han
encontrado valores en este item. A partir de la informacion ofrecida por la ATM de Barcelona se
ha supuesto que un viaje a pie genera en promedio un trayecto de 0,574 km. A partir por otra
parte de las encuesta de movilidad cotidiana de 2006 para Cataluia se estima el nUmero anual
de desplazamientos a pie en esta CCAA. Segln estos datos, cada catalan camina en promedio,
en recorridos urbanos, unos 255 km al afo. Este parametro ha servido de base para expandir el
numero de viajeros-km a pie para el resto de CCAA. En la encuesta de Cataluia se ha observado
que no hay diferencias significativas entre regiones rurales y metropolitanas, por lo que se concluye
que se camina por igual en todos los sitios y que las cifras unitarias no varian de 2003 a 2008.

M Bicicleta

A partir de los datos de la Encuesta de Movilidad Cotidiana de Cataluia se ha estimado el nimero
de desplazamientos en bicicleta anuales, siguiendo el procedimiento explicado en el modo ‘A pie'.
De la explotacion de la misma encuesta se infiere que un recorrido medio en bicicleta en Cataluia
es de 2 km de longitud. La mezcla de ambos datos arroja una cifra promedio de 22 km recorridos
anualmente en bicicleta por un ciudadano de Cataluna. Teniendo en cuenta que en esta comunidad
autonoma hay una superior tradicion ciclista en el uso diario, igual que en Euskadi, y algo menor
en Andalucia, aunque también superior a la media espaiola, en el momento de le expansion de los
datos para el resto de CCAA, siguiendo el criterio de poblacion, se ha aplicado un coeficiente del
100% en Euskadi, del 75% en Andalucia y del 50% en el resto de CCAA

M Barco

Las cifras no han sido territorializadas. La fuente de informacion procede del Ministerio de Fomento.
Hay datos para 2003 y 2008.

B Avion

En este caso las cifras tampoco han sido territorializadas ya que no se dispone de informacion
y, como en el caso anterior, queda fuera del alcance de este estudio. La fuente de informacion
procede del Ministerio de Fomento. Hay datos para 2003 y 2008.
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B Analisis de los resultados:

En la tabla siguiente aparece la evaluacion de la cantidad de movilidad, medida en viajeros-km,

por modo de transporte, en los anos 2003 y 2008.

Tabla 3: Resumen de la movilidad segin modo de transporte en Espaia, 2003-2008

Millones de

.. Interurbana Urbana
viajeros-km
MODO Coche Interurbana Moto interurbana Coche Urbana Moto urbana
2003 264.485 2.238 38.271 2.710
% 65,73% 0,56% 9,51% 0,67%
2008 263.101 2.231 40.227 2.931
% 63,36% 0,54% 9,69% 0,71%
Variacion relativa -2,37% -0,02% 0,18% 0,03%
Variacion absoluta -0,52% -0,29% 5,11% 8,14%
M'lll.ones de Otros ferrocarriles Renfe
viajeros-km
MODO FEVE RECC. Renfel S Renfe medialSSRenfellangaliip - e AVE
autonomicos cercanias distancia distancia
2003 233 1.577 8.049 2.650 6.630 2.027
% 0,06% 0,39% 2,00% 0,66% 1,65% 0,50%
2008 208 1.668 8.188 2.800 5.600 5.483
% 0,05% 0,40% 1,97% 0,67% 1,35% 1,32%
Variacion relativa -0,01% 0,01% -0,03% 0,02% -0,30% 0,82%
Variacion absoluta -10,73% 5,81% 1,73% 5,66% -15,54% 170,50%
Mrl{ones o TP urbano Bus interurbano Otros
viajeros-km
MODO Metro Tranvia b B Sy bano Car-Sharing Taxi
urbano y discrecional
2003 6.154 4 9.510 24.210 0 2.084
% 1,53% 0,00% 2,36% 6,02% 0,00% 0,52%
2008 7.752 336 8.196 26.160 5 2.316
% 1,87% 0,08% 1,97% 6,30% 0,00% 0,56%
Variacion relativa 0,34% 0,08% -0,39% 0,28% 0,00% 0,04%
Variacion absoluta 25,98% 7456,26% -13,81% 8,05% - 11,11%
Mrl{ones o No motorizados No terrestres
viajeros-km
Bicicleta
MODO A pie publica y Barco Avion TOTAL
privada
2003 10.893 602 1.281 18.784 402.390
% 2,71% 0,15% 0,32% 4,67% 100,00%
2008 11.770 658 1.600 24.021 415.251
% 2,83% 0,16% 0,39% 5,78% 100,00%
Variacion relativa 0,13% 0,01% 0,07% 1,12% 0,00%
Variacion absoluta 8,05% 9,26% 24,90% 27,88% 3,20%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 4: Resumen de la movilidad segin modo y tipo de movilidad en Espaia, 2003-2008

TP
C;r;s\:li:?;age Coche Moto te:?;:fe A pie Bicicleta Barco Avion
Sharing

Unidad: millones de viajeros/km
2003 302.755 4,948 63.128 10.893 602 1.281 18.784
% 75,24% 1,23% 15,69% 2,71% 0,15% 0,32% 4,67%
2008 303.328 5.162 68.712 11.770 658 1.600 24.021
% 73,05% 1,24% 16,55% 2,83% 0,16% 0,39% 5,78%
Variacion relativa  -2,19% 0,01% 0,86% 0,13% 0,01% 0,07% 1,12%
Variacion absoluta 0,19% 4,33% 8,85% 8,05% 9,26% 24,90% 27,88%

C;T;:?:age Sostenible NO sostenible Total
2003 74.622 327.768 402.390
% 18,54% 81,46% 100,00%
2008 81.140 334.111 415.251
% 19,54% 80,46% 100,00%
Variacion relativa 1,00% -1,00% 0,00%
Variacion absoluta 8,73% 1,94% 3,20%

Fuente: Elaboracion propia

En el Anexo Il aparecen los datos de cada modo de transporte
para los ainos 2003 y 2008, territorializados a nivel de CCAA

El resumen de los datos clasificados por modos agregados es el siguiente:

En términos relativos, en el quinquenio 2003-008 se observa una apreciable disminucion en el uso
del coche, del 2,2%, un mantenimiento del uso de la moto, un ligero ascenso del uso del transporte
publico, el 0,9%, unos inapreciable incrementos en los viajes a pie, en bicicleta y en barco, y un
significativo ascenso del 1,1% del modo aéreo. Se produce un trasvase del uso del coche hacia los
otros modos, de forma mas acusada hacia el modo aéreo. Probablemente esto se deba a que a
partir de 2008 la crisis econdmica llevé a un menor uso del coche y, en paralelo, a un crecimiento
en el modo aéreo debido a la entrada masiva en el mercado de las compaiias de bajo coste.

En términos globales se produce un incremento global de movilidad del 3,20% en el quinquenio
2003-200 como consecuencia, principalmente, del incremento de poblacion.

Otro enfoque de lo sucedido en el quinquenio 2003-2008 aparece cuando los datos se clasifican
bajo los grandes epigrafes de movilidad sostenible y no sostenible.

Se ve que la movilidad sostenible en cinco afos ha pasado del 18,54% al 19,54%, una ganancia
exacta del 1%.
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Ilustracion 5: Comparativa 2003-2008 de la movilidad segin modo
325.000
r 300.000
100.000
275.000
Coche
75.000 4
50.000 1
25.000
04
Coche Moto TP terrestre + Car- Bicicleta Barco Avion
sharing @2003 W2008
Fuente: Censo 2001 (INE).
Ilustracion 6: Comparativa 2003-2008 de la movilidad segun tipo
500.000
400.000
300.000
200.000
100.000
0 -

Sostenible NO sostenible Total

@2003 m2008

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

Fuente: Censo 2001 (INE).

B Parque de vehiculos

El parque de vehiculos en Espana tenia unas tasas relativas de 594 vehiculos cada 1000 habitantes
en 2003, habiendo crecido en 2008 hasta 684 vehiculos por cada 1000 habitantes. La relacion de
habitantes por turismos es de 2,27 en 2003 y 2,04 en 2008.
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Ilustracion 7: Evolucion del parque total de vehiculos 2003-2008

...................................................................................
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Fuente: Direccion General de Trafico

Respecto al parque movil de otros modos de transporte distintos de los realizados por carretera,
segln datos del Anuario Estadistico del Ministerio de Fomento:

B Los vehiculos autorizados para el transporte de viajeros suman un total de 127.490 en 2008.
Son Casi 10.000 menos que en 2003 (137.409). De estos, los adscritos a la definicion de Autotaxi
y gran turismo son 68.146 y los autobuses de transporte interurbano 41.527, de los que un 96%
dan servicio publico. Son 3.156 autobuses mas que en 2003. Segun la misma fuente existian en
2008 64.016 taxis, 1.900 mas que en 2003.

B FERROCARRIL: existen en 2008, 1.832 coches de viajeros. Son 813 coches mas que en 2003.
Las unidades de ave, por su parte han crecido de 18 en 2003 a un total de 127 en 2008. El
parque de locomotoras ha perdido sin embargo volumen, pasando de 918 maquinas en 2003 a
775 en 2008. En este descenso de 143 locomotoras, influye la disminucion del nimero de las
utilizadas por RENFE (-145), mientras que FEVE incorpora dos locomotoras mas en este tiempo
y las companias de las CCAA y privadas se mantienen.

B AVION: en Espafia se contabilizan 3.208 aeronaves en total en 2008, de las cuales, 844 pertenecen
a explotadoras de transporte aéreo comercial. Hay que destacar que esto transporte incluye
trafico de mercancias.

B BARCO: la flota de buques abanderados en Espaia superiores a 100 GT para trafico de pasajeros
(buques de pasaje: crucero; carga rodada y mixto) es de 13 barcos mas en 2008 que en 2003,
siendo 141 en el primer afo de la serie y de 154 en el Gltimo.

M BICICLETA: tal y como se refleja con detalle en el apartado de evolucion del empleo, en julio de
2009 habia en el pais un total de 16.549 bicicletas publicas y 1.115 estaciones (BACC, 2009: 21).

Nota: Las dificultades de obtenciéon de estadisticas apropiadas hacen una vez mas complicado
completar la serie. En este caso, quedan excluidas las flotas destinadas a vehiculos de alquiler
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Tabla 5: Parque nacional de vehiculos por tipo de vehiculos

2003 % 2008 %
Total 25.169.452 100,00 30.969.224 100,00
Turismos 18.688.320 74,25 22.145.364 71,51
Autobuses 55.993 0,22 62.196 0,20
Camiones y furgonetas 4.188.910 16,64 5.192.219 16,77
Motocicletas 1.513.526 6,01 2.500.819 8,08
Tractores industriales 174.507 0,69 213.366 0,69
Otros vehiculos (1) 548.196 2,18 855.260 2,76

Fuente: DGT. Ministerio del Interior

Total vehiculos Turismo Furgoneta Moto

TOTAL NACIONAL 19.434.931 88,7 5,0 6,3

Andalucia 3.561.794 84,1 5,3 10,7
Aragon 561.836 92,7 5,3 2,0
Asturias (Principado de ) 416.802 95,6 3,0 1,4
Balears (llles) 530.783 85,5 6,0 8,5
Canarias 970.930 89,3 7,6 3,1

Cantabria 248.505 92,0 2,5 5,5
Castilla y Leén 1.092.392 91,3 5,0 3,7
Castilla -La Mancha 920.976 89,7 6,5 3,9
Cataluna 2.949.223 85,5 4.8 9,7
Comunitat Valenciana 2.244.494 88,3 4,9 6,8
Extremadura 464.753 88,1 8,0 3,9
Galicia 1.206.791 91,1 5,2 3,7
Madrid (Comunidad de) 2.303.274 94,9 2,1 3,0
Murcia (Region de) 623.830 87,4 5,8 6,7
Navarra (Comunidad Foral de) 274.587 89,8 7,2 2,9
Pais Vasco 863.789 91,2 5,4 3,4
Rioja (La) 139.693 84,9 9,8 5,3
Ceuta y Melilla 60.480 89,2 1,6 9,2

M Infraestructuras

Las infraestructuras de transporte funcionan como elementos estructuradores del territorio. Han
sido histéricamente esenciales para el asentamiento de actividades productivas y asentamientos
humanos. Su construccion es generadora de importantes impactos ambientales, consumen gran

Fuente: Encuesta Hogares y Medio Ambiente, 2008 (INE)

cantidad de suelo y en el caso de las infraestructuras lineales, fragmentan el territorio.

Se han incrementado de forma notable en los Ultimos afos.

En 2008 la red de carreteras espaiola ascendia a 165.011 km, lo que suponia 427 km mas que en
2003, de las que el 15% corresponden a carreteras de titularidad estatal, mientras que el resto,
85% corresponderian con la red de vias autonémicas. Las vias de alta ocupacién constituyen un
9,2% del total.
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Ilustracion 8: Evolucion de la red de carreteras del Estado, CCAA, Diputaciones y Cabildos, 2003-2008.

Total y Vias de alta capacidad.
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1
1
1
1

6.000

165.100
165.000
164.900
164.800
164.700
164.600 -
164.500 -
164.400 -
164.300 -

2003 2008

ViAS DE GRAN CAPACIDAD

4.000
2.000 -
0.000 +
8.000 -
6.000 -
4.000 -
2.000 -

1N -

Total 03 Total 08 Autopistas  Autopistas Autovias 03 Autovias 08  Vias de Vias de
de peaje 03 de peaje 08 doble doble
calzada 03 calzada 08

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

Fuente: Anuario Estadistico 2008 (Ministerio de Fomento).

En 2003 la red ferroviaria era de 12.827 km, siendo 5.318 km sin electrificar y 7.509 km
electrificados. La red en 2008 disponia de 13.352 km de longitud, de los cuales 5.261 km son sin
electrificar y 8.091 km electrificados.

Ilustracion 9: Longitud de la red ferroviaria (km) por CCAA
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Fuente: Anuario de Fomento 2008
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Por su parte existen, en 2008, 45 puertos del estado. La contabilidad refiere 43 para 2003, ya que
en el Ultimo ano del periodo analizado se contabiliza de forma separada el puerto de Carboneras
y se incluyen el puerto seco de Puerto Real, el puerto de rota y el de Tarifa.

El nUmero de aeropuertos civiles en 2008 es de 45, mientras que en 2003 era de 43.

B Siniestralidad

Sin obviar la tragedia que representa, el indicador mas positivo de los analizados en este estudio
desde la perspectiva de la movilidad sostenible y la reduccion de los impactos del transporte es
el descenso en el nimero de accidentes y victimas en dichos accidentes, a pesar del aumento de
la movilidad.

Si relacionamos el numero de victimas con el total de millones viajeros por modos, advertimos
que el ratio mas elevado de accidentalidad corresponde a las motos, seguido de las bicicletas y
los peatones. Le siguen en este orden, los coches, los autobuses y finalmente el ferrocarril, como
modo mas seguro. Asi pues, entre los modos motorizados los desplazamientos en transporte publi-
co son los mas seguros.

Por otro lado, se advierte un incremento preocupante de la accidentalidad que afecta las bici-
cletas y que debido a su gran vulnerabilidad padecen mas accidentes. La reflexion por tanto es
que en la medida que se aumenta la utilizacion de este modo, urge la necesidad de mejorar las
condiciones de seguridad en los itinerarios para bicicletas.

Tabla 7: NUmero de victimas en accidentes. Aiios 2003 y 2008

Victimas por modos 2003

ratio accidentalidad

2003 victimas viranjle”r%:/elim (victir;as por millén
e vi-km)
Coche 94.008 302.755 0,311
Moto 33.484 4,948 6,767
Autobus 1.877 33.720 0,056
Ferrocarril 101 21.166 0,005
Bicicleta 2.201 602 3,656
Peatén 12.602 10.893 1,157
TOTAL 144.273 378.084
Victimas por modos 2008
o millones ra’tio' accidentaljdi’ad
2008 victimas viajeros/km (v1ct1r$as por millén
e vi-km)
Coche 73.603 303.328 0,243
Moto 34.277 5.162 6,640
Autobus 2.002 34.356 0,058
Ferrocarril 83 23.947 0,003
Bicicleta 2.856 658 4,340
Peatén 11.146 11.770 0,947
TOTAL 123.927 379.221

Fuente: elaboracion propia. Direccion General de Trafico y Ministerio de Fomento
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Ilustracion 10: Accidentabilidad (victimas por millén de vi-km) Ao 2008
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Fuente: elaboracion propia. Origen datos: Direccion General de Trafico y Ministerio de Fomento.

También interesa destacar un desarrollo desigual de los accidentes con victimas en carretera 'y en
zonas urbanas, siendo mucho menos notable la reduccion de los accidentes en las zonas urbanas,
que superan el niUmero de accidentes en carretera.

Tabla 8: NUmero de victimas (detalle) en carretera y zona urbana

Numero de victimas (carretera y zona urbana)

HERIDOS  HERIDOS
GRAVES LEVES

2003 156.034 5.399 26.305 124.330
2008 134.047 3.100 16.488 114.459

ANOS TOTAL MUERTOS

Fuente: Direccion General de Trafico

Las fuentes disponibles no permiten una mayor profundizacion en el analisis de la siniestralidad
por modos.

El Ministerio de Trabajo e Inmigracién, en relacion a las bajas laborales en desplazamientos contaba
en 2003 con una estadistica algo mas detallada que no se elabora en 2008. Se ofrece en cualquier
caso la informacion disponible para cada afo, aunque no son valores comparables:

Tabla 9: Accidentes en jornada de trabajo con baja, segln el lugar del accidente. Afio 2008

En
Total desplaz.amlento
en su jornada
laboral
TOTAL 804.959 42.475
% 100 5,28

Fuente: Ministerio de Trabajo e Inmigracion
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Tabla 10: Accidentes en jornada de trabajo con baja, segun lugar del accidente y gravedad. Ao 2003

EN JORNADA
Valores absolutos Distribucion porcentual
Total Leves Graves Mortales Total Leves Graves Mortales
TOTAL 874.724 862.588 11.116 1.020 100,00 100,00 100,00 100,00
Lugares publicos 85.175 83.083 1.769 323 9,74 9,63 15,91 31,67
Lugares abiertos al publico,
vias de acceso, circulacion, 42.564  41.759 724 81 4,87 4,84 6,51 7,94

estacionamiento, etc.
Medio de transporte -
terrestre: carretera o
ferrocarril - privado o
publico
Subterraneos - con

21.814  20.818 780 216 2,49 2,41 7,02 21,18

i 7.395 7.334 54 7 0,85 0,85 0,49 0,69
excepcion de las obras
Subterraneos - tlneles
(carretera, tren, metro, 823 807 16 - 0,09 0,09 0,14 -

etc.)

Fuente: Ministerio de Trabajo e Inmigracion

2.3. Consumo energético del modelo de movilidad
2003-2008

Cada modo de transporte ha sido clasificado segln su eficiencia energética. En la tabla 11 aparecen
en MJ/viajero-km los valores medios para Espafa en los afos 2003 y 2008.

Tabla 11: Eficicencia energética por modos de movildiad. Ahos 2003 y 2008

Valor elegido

Unidad: MJ/vi-km 2003 2008
Sistemas de bajo o nulo consumo energético

Bicicleta 0,06 0,06
A pie 0,16 0,16
Metro 0,37 0,33
Renfe cercanias 0,43 0,39
Renfe Media distancia 0,43 0,39
Alta velocidad 0,43 0,43
Tranvia 0,36 0,36
Sistemas de medio consumo energético

Autobus urbano 1,20 1,20
Autobus interurbano 1,20 1,20
Coche compartida por dos personas 1,17 1,11
Car-Sharing 1,43 1,36
Sistemas de alto consumo energético

Ciclomotor 0,80 0,80
Motocicleta 1,90 1,90
Coche estandar urbano 3,00 2,74
Coche estandar interurbano 2,20 2,09
Coche ciclos completo 2,33 2,21
Ferry 2,70 2,57
Avion 3,00 2,85
Taxi 4,00 3,80

Fuente: Elaboracion propia.
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B Metodologia empleada para el analisis comparativo de la eficiencia energética de los modos de
transporte (Terajoules) 2003-2008, en Espana

A continuacion se justifican, metodologicamente, cada uno de estos valores unitarios.

Como fuente principal se han tomado los datos propios elaborados a partir de los consumos de las
principales empresas de transporte publico de Espaia y se han contrastado con datos de la Autoritat
del Transport Metropolita de Barcelona y con los que se ofrecen en el informe de Hanna Kalenoja:
Energy consumption and Environmental effects of passenger transport modes - a life cycle study
on passenger transport modes, 1996 (Consumo de energia y efectos ambientales de los modos de
transporte de viajeros- un estudio del ciclo de vida de los modos de transporte de pasajeros),
que se han convertido en una referencia ampliamente aceptada. Los datos del informe de Hanna
Kalenoja se refieren a 1995 pero como en el periodo 1995-2003 apenas se producen mejoras en la
eficiencia energética, salvo casos contados, pueden suponerse como una buena referencia para
dilucidar qué valor tomar en caso de amplia discrepancia entre los datos producidos en el marco
de elaboracion del informe. Por otra parte se ha tenido acceso a datos de IDAE de consumo medio
de vehiculos a motor de explosion en el periodo 2003 - 2008. A partir de ellos, los valores de cada
modo se definen como sigue:

M Bicicleta: Informe de Hanna Kalenoja, en linea con otras fuentes, 0,06 MJ/vi-km, pero con un
consumo cero a los efectos del estudio

M Apie: Informe de Hanna Kalenoja, 0,16 MJ/Vi-km, en linea con otras fuentes, pero también con
un consumo cero a los efectos de este estudio.

B Metro: Valor intermedio entre diversas fuentes. Los datos del metro de Barcelona, TMB, un
sistema que tiene altas tasas de ocupacion y material mévil muy nuevo, y por tanto de la
maxima eficiencia, indican un valor de 0,37 MJ/vi-km en 2003 y de 0,33 MJ/vi-km en 2008. Se
toma este valor como de referencia para el conjunto de metros de Espana.

B Renfe cercanias: A partir de los datos de Renfe para 2003 de los servicios de cercanias de Madrid y
Barcelona, se obtiene la cifra de 0,43 y 0,38 MJ/vi-km, respectivamente. En la media de Espana
estos valores deben subir ligeramente ya que la ocupacion media de cercanias esta por debajo
de la de esas dos ciudades. Para la ocupacion media de los trenes en Cataluia, los valores del
informe de Hanna Kalenoja arrojan valores de 0,17 MJ/vi-km, la mitad que los reales de Renfe.
Se toma un valor conservador de 0,43 MJ/vi-km para 2003 y de 0,39 MJ/vi-km para 2008.

B Renfe media distancia: Calculos propios con los datos de Cataluna ofrecen de media 0,23 MJ/
vi-km, un valor probablemente bajo en relacion con la media espanola debido a la alta ocupacion
de los trenes regionales en Catalufa (350 vi-km/tren-km). El informe de Hanna Kalenoja ofrece
un valor de 0,3 MJ/vi-km, algo superior al anterior. Se toma un valor conservador coincidente
con los de cercanias, 0,43 MJ/vi-km para 2003 y de 0,39 MJ/vi-km para 2008.

B Renfe alta velocidad y largo recorrido: Calculo propios a partir de los datos de Renfe de 2005
para la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla arrojan unos valores de 0,43 MJ/vi-km. No se han
publicado datos de los trenes de alta velocidad en los nuevos ramales abiertos hasta 2008, por
lo que se toma este valor de 2005 y se supone constante para 2003 y 2008 y para el conjunto
de estos trenes, 0,43 MJ/vi-km. Y, a la vez, este valor se extrapola para los trenes de larga
distancia que, si bien consumen menos energia, también llevan una carga inferior, por lo que
razonablemente puede suponerse como valido.

B Tranvia: calculos propios para la nueva red tranviaria de Barcelona ofrecen valores de 0,36 MJ/
vi-km. El informe de Hanna Kalenoja sitla este valor en 0,25 MJ/vi-km. Se opta por mantener el
valor de Barcelona como referencia para el conjunto de la red tranviaria espaiola, sin variacion
en el quinquenio 2003-2008.
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B AutobuUs urbano: A partir de un consumo de 59 1/100 km de gasoil en 2005, se deduce un valor de
19,40 MJ/veh-km, que divido por una ocupacion media de 15 vi-km/veh-km, valor constatado
en la red urbana de varias ciudades catalanas, lleva a un valor de 1,20 MJ/vi-km en estos
trayectos urbanos. Este es el valor que se toma para 2003 y 2008 ya que en ese periodo no se ha
producido una mejora de eficiencia. Estos valores estan totalmente en linea con los ofrecidos
en el informe de Hanna Kalenoja.

B AutobUs interurbano: A partir de un consumo estimado de 40 /100 km, hay un consumo de
13,28 MJ/veh-km. Con una ocupacion media de 11 vi-km/veh-km, el ratio es de 1,26 MJ/vi-km.
En el informe de Hanna Kalenoja se sugiere para esa ocupacion un valor de 1,3 MJ/vi-km. Se
opta por un valor inferior que tiene en cuenta la relativamente alta ocupacion de los autobuses
interurbanos en Espafa; asi pues, 1,2 MJ/vi-km, constante en el tiempo.

B Coche de Car-Sharing: Calculos propios a partir de los consumos y ocupacion de Avancar Car-
Sharing: 1,43 MJ/vi-km en 2003 y 1,36 MJ/vi-km cinco afnos después.

B Ciclomotor: valores del informe de Hanna Kalenoja. Otras fuentes consultadas, como la ATM de
Barcelona, lo sitlan en niveles parecidos, 0,8 MJ/vi-km. Sin cambios en el tiempo.

B Motocicleta: El informe ATM de Barcelona 2006. “Calculo estimativo del consumo energético
anual segun el modo de transporte para el PDE”, segin datos de 2006, situa el nivel de consumo
de una motocicleta un 33% por debajo de un coche. El informe de Hanna Kalenoja situa el valor
en 1,9 MJ/vi-km que es el valor que se toma como referencia. Sin cambios en el tiempo.

B Coche: los valores unitarios de consumo en ciclo urbano, medio e interurbano, se originan en
calculos propios suponiendo una ocupacion de 1,2 viajeros/coche. En 2003, 2,33 MJ/vi-km en
ciclo completo, 3,00 MJ/vi-km en ciclo urbano y 2,20 MJ/vi-km en ciclo interurbano. En el afo
2008, debido a mejoras en la eficiencia, esos valores se sitlan, respectivamente, en 2,21, 2,74
y 2,09 MJ/vi-km

B Ferry: Informe de Hanna Kalenoja, 2,70 MJ/vi-km en 2003 y una mejora en 2008 hasta situar el
valor en 2,57 MJ/vi-km.

M Avion: el informe de Hanna Kalenoja sitla los valores alrededor de 3 MJ/vi-km en 1995, sin
diferencias muy apreciables segin que el tipo de vuelo realizado sea doméstico o de escala
europea. Otras fuentes a las que se ha tenido acceso los sitian en intervalos similares. Se
supone que debido a mejoras de eficiencia el valor en 2003 se situaba en 3,00 MJ/vi-km y que
en 2008 el valor se situaba 2,85 MJ/vi-km.

B Taxi: el informe de Hanna Kalenoja sitGa este valor en 4,7 MJ/vi-km en ciclo urbano a partir de
una ocupacion de 0,7 pasajero/veh. Cifra parecida a la del consumo de un coche en ciclo urbano
con una ocupacion de 0,7 pasajeros/coche. Se ha tomado como promedio del ciclo completo
del taxi un valor de 3,80 MJ/vi-km en 2008 y algo superior, de 4,00 MJ/vi-km en 2003.

B Analisis de los resultados:

Segun la evaluacion llevada a cabo, se establece que el consumo de energia externa en el transporte
interior en Espana en el aiio 2008 fue de 802.605 TJ, decreciendo un 2,6 % en relacion con el valor
del ano 2003 que fue de 823.921 TJ. Esto fundamentalmente se debe a la reduccién del consumo
de automovil y al hecho que éste tiene un gran peso sobre el total del consumo, el 82% en 2008.
A pesar que el Ministerio de Industria informa de un crecimiento ligero en el sector del transporte
entre esos dos anos, hay que creer que el crecimiento se ha concentrado en el transporte de
mercancias.
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En el cuadro siguiente se presentan los datos resumidos. Los modos que mas incrementaron su
consumo fueron los no terrestres, aviacion (21,5%) y maritimo (18,66%). El transporte sostenible
incrementd su consumo en un 3% y el no sostenible disminuye en torno a un 3,1%.

Tabla 12: Resumen del consumo de energia segiin modos, tipo de movilidad y clasificacion energética

RESUMEN SEGUN MODO

TP

Unidad: Terajoules Coche Moto terrestre + A pie Bicicleta Barco Avion
Car-Sharing
2003 696.678 7.381 60.050 0,00 0,00 3.459 56.352
% 84,50% 0,90% 7,29% 0,00% 0,009% 0,42% 6,84%
2008 660.123 7.624 62.294 0,00 0,00 4.104 68.460
% 82,19% 0,95% 7,76% 0,00% 0,00% 0,51% 8,52%
Variacién relativa -2,32% 0,05% 0,48% 0,00% 0,00% 0,09% 1,69%
Variacion absoluta -5,25% 3,29% 3,83% 18,66% 21,49%
RESUMEN SEGUN TIPO DE MOVILIDAD
Unidad: Terajoules Sostenible NO sostenible Total
2003 60.575 763.870 823.921
% 7,35% 92,65% 100,00%
2008 62.896 740.311 802.605
% 7,83% 92,17% 100,00%
Variacion relativa 0,48% -0,48% 0,00%
Variacion absoluta 3,83% -3,08% -2,58%
RESUMEN POR CLASIFICACION ENERGETICA
Bajo o nulo Consumo Consumo
Unidad: Terajoules consumo energético energético Total
energético medio alto
2003 11.250 40.464 772.207 823.921
% 1,37% 4,91% 93,72% 100,00%
2008 12.422 41.234 749.110 802.605
% 1,53% 5,14% 93,33% 100,00%
Variacion relativa 0,16% -0,23% -0,39% 0,00%
Variacion absoluta 8,98% 1,90% -2,59% -2,58%

Fuente: Elaboracion propia

De forma complementaria, se clasifican los modos en “de bajo o nulo consumo energético”, “de
consumo medio” y “de consumo alto” (tal y como hemos visto en el subapartado anterior, utilizando
la unidad millones de viajero-km). La comparativa entre estos modos en 2003-2008 se puede ver

en las ilustraciones que se presentan a continuacion.
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Ilustracion 11: Comparativa 2003-2008 del consumo energético segiin modo
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Fuente: Elaboracion propia

Ilustracion 12: Comparativa 2003-2008 del consumo energético segln tipo de movilidad
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Ilustracion 13: Comparativa 2003-2008 del consumo energético segun clasificacion energética
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Fuente: Elaboracion propia

Ilustracion 14: Comparativa 2003-2008 de la movilidad segun clasificacion energética
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Tabla 13: Resumen de la movilidad segiin modos y su eficiencia energética en Espaia, 2003-2008

IETES 615 EFICIENCIA ENERGETICA
viajeros-km
Bajo o nulo Consumo Consumo
Consumo de o o
o consumo energeético energetico Total
movilidad e .
energético medio alto
2003 38.819 33.720 329.852 402.390
% 9,65% 8,38% 81,97% 100,00%
2008 44.463 34.361 336.426 415.251
% 10,71% 8,27% 81,02% 100,00%
Variacion relativa 1,06% -0,10% -0,96% 0,00%
Variacion absoluta 14,54% 1,90% 1,99% 3,20%

Fuente: Elaboracion propia

Se aprecia en términos relativos un discreto avance de los modos de bajo consumo, en sintonia con
los datos anteriores, del 1,1%. Mas relevante es que los modos de consumo energético medio y alto
solo incrementan en el quinquenio su volumen en un 2% mientras que los modos de bajo consumo
energético lo hacen en un 14,5%.

B Consumo y precio de carburantes

El consumo de los carburantes de origen fosil del modelo actual de transporte es creciente, tal
como reflejan las tablas. Con unos precios de los carburantes, que casi se han triplicado en un
quinquenio, lo que muestra la magnitud del problema que representa econémicamente, pues

Tabla 14: Evolucion de los precios y consumo de carburantes. 2003-2008

Gasolina sin plomo gasoil

Afo consumo TM .I?A:\fc(lg) Gasto (5) Co(nTsAL’:;no precio TM* gasto
2003 8.050.000 284,6 2.291.030.000  21.548.000 262,7 5.660.659.600
2004 7.723.000 391,5 3.023.554.500 22.157.000 360, 1 7.978.735.700
2005 7.269.000 520,3 3.782.060.700  23.228.000 533,5 12.392.138.000
2006 6.929.000 608,2 4.214.217.800  24.546.000 596,0 14.629.416.000
2007 6.678.000 684,9 4.573.762.200  25.680.000 657,0 16.871.760.000
2008 6.287.000 846,8 5.324.083.080  24.808.000 947,6 23.508.060.800
* precio medio mensual por ano de la tonelada

Ano gasto anual ($) incremento interanual %

2003 7.951.689.600,0

2004 11.002.290.200,0 38

2005 16.174.198.700,0 47

2006 18.843.633.800,0 17

2007 21.445.522.200,0 14

2008 28.832.143.880,0 34
Total incremento 262,59

2003-2008

Fuente: Elaboracion propia
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paralelamente se ha ido incrementando el peso que tienen las importaciones de carburantes en el
global de las importaciones aumentando la dependencia del exterior. En definitiva, la factura del
carburante es un lastre afadido a un modelo de movilidad basado excesivamente en el vehiculo
privado motorizado, gran consumidor de energia, lo que repercute negativamente en la economia
del pais.

Ilustracion 15: Evolucion del gasto de carburante en Espana. 2003-2008.
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Fuente: Elaboracion propia

Tabla 15: Evolucion de las importaciones en Espaia. 2003-2008

Aio importe % combustibles
2003 S 209.611.444.445 4
2004 S 259.227.406.096 4
2005 S 289.541.556.748 6
2006 S 329.953.774.131 6
2007 S 391.002.654.242 5
2008 S 418.684.984.619 7

Fuente: Ministerio de Fomento y Ministerio
de Industria, Turismo y Comercio

Ilustracion 16: Gastos en importaciones netas de petroleo y gas en porcentaje del PIB (Escenario de referencia)
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Fuente: Elaboracion propia
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Ilustracion 17: Gastos en importaciones netas de petréleo y gas en porcentaje del PIB (Escenario de referencia)
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Fuente: Mariano Marzo, Universidad de Barcelona

2.4, Evolucion del empleo en el sector de movilidad
sostenible 2003-2008

En este apartado ofrecemos una aproximacion a la evolucion del empleo asociado a modalidades
sostenibles de transporte entre 2003 y 2008. Para ello, atendemos a las categorias de transporte
que se recogen en la siguiente tabla y recurrimos, siempre que es posible, a los datos que facilitan
las fuentes oficiales. Los datos de empleo que se presentan, no sélo en este apartado sino en todo
el estudio, se corresponden exclusivamente con el transporte de viajeros (es decir, se excluye de
este estudio el empleo asociado a modalidades de transporte sostenible de mercancias).

En la siguiente tabla recogemos los principales resultados obtenidos.

Tabla 16: Empleo en el sector del transporte sostenible

Incremento
2003 2004 2005 2006 2007 2008  2003-2008
(%)
Ferrocarril  57.300  55.600  54.800  51.600  44.200  46.600 -18,67
Metro 8.285 10.065  10.581  11.049  12.826  13.584 63,96
Tranvia 0 189 242 277 742 967
Autobuses  100.219  98.778  104.161  102.663  107.658  113.387 13,14
Taxis 70.278  71.359  66.751  70.201  71.495  72.428 3,06
’;L‘ig‘rfgvﬂe 12.700  13.700  12.800  14.600  15.500  14.500 14,17
Total 248.782 249.690 249.335 250.390 252.421 261.465 5,10

Fuente: Elaboracion propia a partir de fuentes diversas. Entre ellas destacan: EPA, Memorias de RENFE,
Anuarios del Ministerio de Fomento, ATUC, memorias de diversas empresas del sector
e informaciones facilitadas por personal de las empresas del sector.
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Como se puede apreciar, el tren es la Unica categoria de las consideradas que no incrementa el
numero de empleos (la especificidad de este sector se explica mas adelante). Contando todos
los modos incluidos en este capitulo, entre 2003 y 2008 los empleos se han incrementado de
248.782 a 261.465, es decir, han aumentado un 5,1%. La categoria de empleo que ha registrado un
incremento mayor es el metro, que ha crecido un 63,96% en este periodo. Por otra parte, y ademas
de la reduccion de empleo ferroviario (un 18,67%), el empleo ubicado en el sector del taxi es el
que menos ha crecido (sélo un 3,06%).

A continuacion explicamos con detalle qué fuentes y estimaciones se han utilizado para los datos
de cada sector.

B Ferrocarril

Para la estimacion del empleo generado por el ferrocarril se considera tanto el asociado a las
actividades de servicios como las de fabricacion de material ferroviario. En ambos casos, la fuente
utilizada es la EPA. Como puede observarse, entre 2003 y 2008 hay una reduccion de empleo en el
sector que se explica por la reduccion de puestos de trabajo en la prestacion de servicios.

Tabla 17: Empleo en el sector ferroviario

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Transporte 50.100 49.600  46.500  42.900 35.100 36.300
por ferrocarril
Fabricacion
de material 7.200 6.000 8.300 8.700 9.100 10.300
ferroviario
Total 57.300 55.600  54.800  51.600  44.200  46.600

Fuente: EPA. Datos tomados el cuarto trimestre de cada ano.

A) TRANSPORTE POR FERROCARRIL (SERVICIOS)

En cuanto al empleo computado por el INE como transporte de ferrocarril (actividades de servicios),
conviene aclarar que se esta computando tanto el transporte de pasajeros como de mercancias por
ferrocarriles. Los datos, sin embargo, nos sirven para aproximar el empleo dedicado al transporte
por viajeros ya que en nuestro pais el transporte de mercancias que se realiza por ferrocarril es
marginal. Por ejemplo, tengamos en cuenta que en 2008 y segin datos del Ministerio de Fomento
solo el 2,7% del transporte interior de mercancias se realiza en ferrocarril (dato del Ministerio de
Fomento para 2008 calculado en tonelada-km).

Sin embargo, segun recoge la metodologia de la EPA estos datos no incluyen las actividades de las
terminales de carga y pasajeros, las operaciones de carga, el almacenamiento y otras actividades
auxiliares; ni tampoco el transporte urbano y suburbano por ferrocarril. Es decir, ni las plantillas
del metro ni las de los tranvias urbanos estan recogidos en estos datos. Se contemplan en apartados
siguientes.

En la siguiente tabla desglosamos el empleo en servicios ferroviarios atendiendo a la evolucién
de la principal empresa del sector RENFE, que viene sufriendo una importante pérdida de empleo
desde la década de los noventa (pasa de 48.884 trabajadores en 1991 a 30.803 en 2003). Sobre
esta tendencia, a partir del ano 2005 entrd en vigor la denominada Ley del Sector Ferroviario,
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una norma dirigida a estimular la liberalizacion del sector. En particular, hay que considerar la
importancia del expediente de regulacion de empleo (ERE) aplicado entre 2005 y 2009 (buena
parte de esta reduccion de empleo no se recoge en la tabla porque se produjo en 2009)%, asi como
el proceso previo de ajuste de empleo en empresas auxiliares (segin indica la evolucion de la
partida “restantes” de la tabla 18). También es importante tener en cuenta que a partir de este
ano es ADIF la empresa que pasa a llevar a cabo la actividad econémica relacionada con la gestion
de las infraestructuras, actividad anteriormente realizada por RENFE.

Tabla 18: Empleo en RENFE, ADIF y restantes

2003 2004 2005 2006 2007 2008
RENFE 30.803 29.752 14.916 14.916 14.338 14.287
ADIF 0 0 12.456 14.657 15.490 14.300
Restante 19.297 19.848 19.128 13.327 5.272 7.713
Total 57.300 55.600 54.800 51.600 44.200 46.600

Fuente: Memorias de RENFE para 2003 y 2004 y Ministerio de Fomento para 2005-2008.

B) FABRICACION DE MATERIAL FERROVIARIO

En la partida de empleo asociado a la fabricacién de material ferroviario se incluyen las plantillas
relacionadas con la construccion de locomotoras eléctricas y diesel para ferrocarril; construccion
de coches automotores de viajeros, vagones y furgones, asi como vehiculos de mantenimiento o
servicio; construccion de vehiculos no automotores para ferrocarril y tranvia (coches de pasajeros,
furgones de mercancias, vagones cisterna, vagones y furgones de descarga automatica, asi como
furgones-taller y furgones grua, ténderes, etc.); fabricacion de partes especiales de locomotoras
y demas vehiculos para ferrocarril (bogies, ejes y ruedas, frenos y sus componentes, ganchos y
demas dispositivos de enganche, topes y sus componentes, amortiguadores de choque, chasis de
vagones y locomotoras, carrocerias, elementos de interconexion, etc.); y el mantenimiento y
reparacion de material y equipo ferroviario

Sin embargo, estos datos de empleo no incluyen las plantillas dedicadas a la fabricacion de railes
sin montar; la construccion de motores -eléctricos y no eléctricos- para trenes; la fabricaciéon de
aparatos eléctricos de sefnalizacion, equipos de seguridad o control de trafico; ni el mantenimiento
corriente de material ferroviario.

B Metro

Para incluir las plantillas de los distintos metros que existen en el pais, hemos optado por recurrir
a los datos que facilitan las mismas empresas a través de sus Memorias de Resultados. Algunas de
estas Memorias han sido consultadas en la biblioteca de la Fundacién del Ferrocarril; a otras se ha
accedido mediante el portal de Internet www.informa.es, y para las demas hemos recurrido a los
depositos del Registro Mercantil. La tabla 19 recoge los datos obtenidos:

4 Renfe Operadora ha presentado a su comité de empresa el Expediente de Regulacion de Empleo (ERE) disenado para el periodo
2005-2009, al que finalmente podran acogerse entre 1.500 y 2.000 empleados, entre el 10% y el 13% de la plantilla de unos 15.000
trabajadores con que actualmente cuenta la compafia pUblica. Se pueden consultar los términos concretos del acuerdo en http://
www.sfvalencia.es/Acuerdos/Ere/ere%20operador/Acuerdo%20ere. pdf
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Tabla 19: Empleo en el metro

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Metro de Madrid 5.170 5.700 5.800 6.000 7.100 7.606
Metro de Barcelona 2.715 2.728 2.943 3.154 3.481 3.493
Metro de Valencia 0 1.225 1.240 1.268 1.453 1.579
Metro de Bilbao 400 412 598 627 652 746
Metro de Palma 0 0 0 0 140 160
Total 8.285 10.065 10.581 11.049 12.826 13.584

Fuente: elaboracion propia a partir de memorias de empresas.

B Tranvia

En la siguiente tabla exponemos los datos de empleo que se han estimado para los tranvias del
pais. Como en el caso del empleo en el metro, la fuente utilizada para realizar el calculo ha sido
la informacion que las mismas empresas facilitan a través de sus memorias.

Tabla 20: Empleo en el tranvia

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tranvia de Barcelona 0 177 209 217 247 300
D ITEEpe i 0 0 0 0 334 410
Tranvia de Tenerife 0 12 18 39 137 156
Metro ligero de Madrid 0 0 0 0 0 40
Tranvia de Parla 0 0 0 6 9 39
Tranvia de Sevilla 0 0 0 0 0 7
Tranvia de Vélez-Malaga 0 0 15 15 15 15
Total 0 189 242 277 742 967

Fuente: elaboracion propia a partir de memorias de empresas.

Bl Autobuses

Para el calculo del empleo derivado del transporte de viajero en autobls (tanto urbano como
interurbano), también, como en el caso de los ferrocarriles, desglosaremos las plantillas dedicadas
a la prestacion del servicio de transporte por una parte y, por otra, las dedicadas a la fabricacion
de vehiculos.

Para estimar el empleo del sector de los autobuses comenzamos por computar el nimero de
vehiculos en circulacion. Los datos facilitados por el Ministerio de Fomento se refieren al nUmero de
autobuses interurbanos. En la tabla siguiente se incluye el nimero total de autobuses interurbanos
autorizados, incluyendo publicos (servicio regular y discrecional) y privados. Los datos son a 1 de
enero de cada ano.

Tabla 21: Nimero de autobuses interurbanos

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Autobuses interurbanos 39.346 38.801 41.229 39.808 41.745 43.966

Fuente: Ministerio de Fomento (2010): Observatorio del transporte de viajeros por carretera (p. 4).
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Para el calculo del parque de autobuses urbanos nos basamos en los datos que facilita ATUC
(Asociacion de Empresas Gestoras de los Transportes Urbanos Colectivos). La representatividad
asignada a ATUC por el Ministerio de Fomento en funcion del parque y del nimero de empresas
asociadas ante el Comité Nacional de Transporte por Carretera, seccion urbanas, alcanza el 72,62
%, lo cual, segln nuestras estimaciones, representa aproximadamente el 95% de los vehiculos®.
A partir del nimero de autobuses urbanos declarados por ATUC en 2006, y aplicando sobre él la
tasa de crecimiento del parque de autobuses que publica el Ministerio de Fomento, obtenemos los
datos de nimero de autobuses urbanos que recogemos en la siguiente tabla:

Tabla 22: Nimero de autobuses urbanos

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Autobuses urbanos 7.995 7.869 8.132 8.453 8.864 9.336

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de ATUC y del Ministerio de Fomento.

Segun fuentes de la asociacion “Promocion del Transporte Publico”, en el sector de los autobuses
interurbanos, aproximadamente el 80% del parque de vehiculos existente se encuentra en circulacion
(es decir, genera empleo de forma directa). Basandonos en la misma fuente, obtenemos que el
ratio de empleo por autobUs interurbano en circulacion es de 2,3. Segun ATUC, sin embargo, en
el sector de los autobuses urbanos este ratio asciende a 3,48 puestos de trabajo por vehiculo.
Teniendo en cuenta todas estas especificaciones en la siguiente tabla incluimos los resultados de
empleo para los dos subsectores de autobuses (interurbano y urbano):

Tabla 23: Empleo de servicios en el sector de los autobuses (interurbanos y urbanos)

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Autobuses interurbanos 72.397 71.394 75.861 73.247 76.811 80.897
Autobuses urbanos 27.823 27.384 28.299 29.416 30847 32.489
Total 100.219 98.778 104.161 102.663 107.658 113.387

Fuente: elaboracion propia.

B Taxis
El calculo de los puestos de trabajo en el sector del taxi se ha desarrollado a partir del nimero

de licencias concedidas en el pais y aplicando sobre ellas un ratio de conductor por licencia. El
numero de licencias ha evolucionado segun se recoge en la siguiente tabla:

Tabla 24: NUmero de taxis

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Numero de taxis 62.116 63.071 58.999 62.048 63.192 64.016

Fuente: Direccidon General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento. Tomado de
Los Transportes, Las Infraestructuras y los Servicios Postales (2008).

5 Para mas informacion se puede consultar http://www.atuc.es/representatividad.htm
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Segun el Instituto Metropolitano del Taxi de Barcelona, en Barcelona el ratio de conductores de
taxi por vehiculo es 1,3, y estimamos que para Madrid el ratio debe ser muy aproximado a ese
valor. Para el resto del pais suponemos la existencia de un conductor por vehiculo. Teniendo en
cuenta que en Madrid hay en torno a 17.000 taxis (un 26,6% del total de taxis del pais), y que en
Barcelona existen aproximadamente 11.000 taxis (un 17,2% del total), el resultado en términos de
empleo es el que sintetizamos en la siguiente tabla:

Tabla 25: Empleo en el sector del taxi

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Madrid 21.480 21.810 20.402 21.456 21.852 22.137
Barcelona 13.889 14.103 13.192 13.874 14.130 14.314
Resto del pais 34.909 35.446 33.157 34.871 35.514 35.977
Total 70.278 71.359 66.751 70.201 71.495 72.428

Fuente: elaboracion propia.

B Coche sostenible

En este apartado incluimos el empleo que se concentra en el subsector del alquiler de coches (en
la mejora metodologica que proponemos mas adelante incluimos también el Car-Sharing).

Los datos de empleo asociado al alquiler de vehiculos los tomamos de las estadisticas de la EPA.
Estos datos incluyen los puestos de trabajo relacionados con el alquiler de automoviles privados
y camionetas de hasta 3,5 toneladas, en ambos casos sin conductor. Sin embargo, no quedan
incluidos los empleos de alquiler de coches ni furgonetas con conductor.

Tabla 26: Empleo en coches de alquiler

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Empleo en
coches de 12.700 13.700 12.800 14.600 15.500 14.500
alquiler

Fuente: EPA. Datos tomados el cuarto trimestre de cada ano.
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La siguiente tabla resume la situacion actual del marco legal establecido para las politicas de
movilidad sostenible. El desarrollo detallado de esta informacion se puede encontrar en el ANEXO
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4 Buenas prdacticas territoriales
metropolitanas: Friburgo,
Barcelona y Vitoria

A continuacion se exponen los ejemplos de tres ciudades que han impulsado
politicas de movilidad sostenible a lo largo de los Gltimos afnos para ilustrar cudles
pueden ser las claves del cambio que se precisa impulsar en nuestro pais. Se
han seleccionado tres ejemplos porque en todos ellos los gobiernos municipales
respectivos han proporcionado una informacién estadistica de base que permita
medir el impacto sobre la movilidad de las politicas que han ido desarrollando. De
los tres ejemplos, el mas destacado es el de la ciudad alemana de Friburgo. Pero
también se ha querido elegir dos ciudades espanolas, Barcelona y Vitoria, en las
que ha habido progresos significativos en esta materia en los Ultimos anos.

4.1. Friburgo (Alemania)

Las propias autoridades de Friburgo de Brisgovia, en Alemania, declaran que su ciudad es la primera
ciudad mediterranea que uno se encuentra en el camino hacia el Mediterraneo. Segun ellos,
esto se deberia a su clima, bastante mas benigno que el del resto de Alemania, y a su posicion,
en el extremo sur occidental, en la esquina que el pais germano define con Francia y Suiza. La
ciudad tiene una poblacion censada de 210.000 residentes, en un area metropolitana de 600.000
habitantes, 120.000 empleos, 30.000 estudiantes universitarios, y es conocida como la capital
verde de Alemania, por lo que recibe la nada despreciable cifra de 25.000 visitas cientificas cada
ano. Es una ciudad que en los Ultimos anos sigue creciendo fundamentalmente por gente que viene
del norte y centro de Alemania en busca de un mejor clima y mejoras oportunidades de trabajo.
Es también la puerta de entrada a la Selva Negra que contiene algunos de los mejores paisajes
de toda Alemania. De la mano del medio ambiente y de la investigacion universitaria, Friburgo es
una ciudad que ha tenido éxito en su apuesta por el conocimiento y por los servicios de alto valor
anadido, en las antipodas, por ejemplo, de la apuesta espanola.

Friburgo es también una ciudad conocida por la integracion de sus politicas econémicas, de
movilidad, sociales, de servicios y ambientales, de la mano del vector sostenibilidad como elemento
transversal.

B Prioridad en la lucha contra la contaminacion

La ciudad ha desarrollado una panoplia de medidas en su lucha contra la contaminacion, desde
limitar a 60 km/h la velocidad en la autopista que atraviesa la poblacion, hasta impedir la
construccion de grandes rascacielos para evitar que pudieran interrumpir las corrientes de aire
nocturnas que bajan de noche desde la Selva Negra y limpian la contaminacion de la ciudad, y
cuando se ha autorizado a construirlos se ha obligado a dejar un gran orificio en el edificio de
forma que el aire pueda seguir circulando.
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B Nuevos barrios, nuevos esquemas de movilidad

Debido a la presion demografica de los que han llegado en los Ultimos anos, Friburgo ha construido
dos nuevos barrios, Vauban y Rieselfeld. Estos barrios han apostado claramente por la movilidad
sostenible e incluso el primero de ellos es conocido como un barrio sin coches, aunque ciertamente
los hay, pero con una tasa de posesion de automoviles de solo 80 coches cada 1.000 habitantes,
una cifra que es la cuarta o quinta parte de la tasa que tiene una ciudad grande en Espana.
Como la legislacion alemana prevé que en las nuevas edificaciones cada vivienda debe disponer
de una plaza de aparcamiento, las numerosas personas que renunciaban a ella, bien porque no
la necesitaban, bien como opcion de movilidad, han reunido sus superficies de aparcamiento en
un extremo del barrio y han declarado que mientras no construyan el aparcamiento, el suelo se
usa como zona verde adicional hasta que, eufemisticamente, las necesidades de aparcamiento
aconsejen su construccion. En el barrio de Vauban los albaiiles que construian el barrio iban a
trabajar con el tranvia, porque la primera infraestructura del barrio que se construyo fue la del
transporte publico. Con una densidad de 15.000 hab/ ha (12.000 habitantes en 87 hectareas),
estos nuevos barrios estan disefados de forma que una buena parte de la poblacion puede ir a
trabajar a pie o en bicicleta porque los puestos de trabajo son cercanos.

Ilustracion 18: Vista del eje principal del barrio de Vauban
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Una caracteristica de estos dos barrios es que, contra lo que indican los altos valores de su
densidad, en ningin momento uno tiene la sensacion de estar en una zona con una gran presion
demografica. Esto se debe a que el concepto viario es diferente del que existe en Espana. Alla, en
la mayor parte del viario los coches solo lo usan para introducir coches esporadicamente, pero no
para circular o para aparcar, con lo cual, en la practica, ese viario pasa a engrosar las superficies
de juego y ocio.

B Politicas ambientales en la rehabilitacion de vivienda social

En algunos bloques de pisos sociales, en los que habia una importante conflictividad social, la ciudad
ha decidido financiar la rehabilitacion de este parque de viviendas con la venda de electricidad
renovable, instalando grandes panales solares en la fachada sur, tal como se ve en la siguiente
fotografia.

Ilustracion 20: Instalaciones fotovoltaicas para financiar la rehabilitacion
de un edificio de vivienda de proteccion social

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

B Estrategia local de lucha contra el cambio climatico

Desde hace anos, Friburgo se ha dotado de una estrategia local de proteccién contra el cambio
climatico, desarrollando una eco-construcciéon, mitigadora de los efectos del aumento de
temperatura y una estrategia de disminucion de las emisiones de GEI.

En el grafico siguiente se observa como la ciudad se ha marcado como objetivo lograr una
disminucion de sus emisiones de GEI en un 39%. Hoy sus emisiones se hallan sobre un valor de 13 T
CO,/ano, de las mas bajas de Alemania, pero aun superiores en un 60% a las de una ciudad como
Barcelona.
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Ilustracion 21: Estrategia de contencion de las emisiones GEI en Friburgo

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

Climate protection strategy of the city of Freiburg

CO,-reduction

scenario until 2030

Description

= City of Freiburg takes no active promotion
1 - ,basis" -8 % of climate protection
= Reduction only by technical innovation

= Existing measurements of the city are

_ i - o,
2 — reference 14 % continued

= Big efforts of the city of Freiburg
(remarkable extension of existing activities)

= joined activities with other major emitters
within the city

3 — ,city activities” -26 %

= Optimal external conditions (EU, federal
and state level in germany)

= Activating all potential within the city of
freiburg

4 — optimum*® -39 %

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

B Politica de movilidad de Friburgo

La grafica siguiente visualiza el modelo de movilidad de la ciudad. Para Friburgo el modelo de
movilidad es una estructura que descansa sobre cinco columnas, representando cada una de ellas
una politica sectorial concreta de movilidad.

Ilustracion 22: Los cinco pilares basicos de la politica de movilidad sostenible de Friburgo

I

reiburg im Breisgau
wmmwermani 11111/ 1 117 i

Construccion p -
delared de  Fomentode  Areas de Tréfico Politica de

transporte la bicicleta trafico concentrado = aparcamiento

publico calmado enalguna
calles
e
30) [ ﬁ
° O CO aS ae ia po a de 0 gad ae 210 Q

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

Fuente: Pau Noy, 2010.
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= Promocion del transporte publico, lo cual la ciudad realiza, como se explica mas adelante,
de una forma extraordinariamente eficiente.

= Fomento del uso de la bicicleta, a partir de la consideracion que el uso de la bicicleta supone
una promocion de la movilidad sostenible sin coste alguno para el erario publico, ademas de

mejorar la salud de la ciudadania.

= Areas de trafico calmado. Excepto en lo que se denomina calles de concentracién de trafico,
es decir, aquellas pensadas para circular, todo el resto de la ciudad recibe la consideracion
de zona de trafico calmado. El centro historico esta peatonalizado, solo se accede a él en
transporte colectivo, en bicicleta y a pie.

= Trafico concentrado en algunas calles. Son precisamente éstas las que admiten trafico.

= Politica de aparcamiento. Se establece el principio de pago por aparcar en toda la via publica,
con una tarifa horaria creciente conforme uno se acerca al centro historico.

La ciudad tiene un plan de movilidad para ir disminuyendo progresivamente el peso del automavil
hasta el punto de situar en 2020 el objetivo que solo el 24% de desplazamiento se hagan en
vehiculo privado de uso individual y, en el horizonte de 2050, este valor se reduzca al 5%. Esto se

ve en el grafico siguiente:

Ilustracion 23: Objetivos de cuota modal para Friburgo

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

1982
1999
o
2020 24%
pedestrians
Vision:
2050 30 %

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

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

9% 29%

6% 26%

27% 5% 24%
i motorized vehicle
cycle traffic traffic

10% 5%

....................................................................
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B Jerarquizacion de la red viaria

Como se observa en el grafico adjunto, toda la ciudad se encuentra completamente jerarquizada.

[lustracion 24: Jerarquizacion de la red viaria de Friburgo

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

VERKEHRS -
BERUHIGUNG

| % Stadt Freiburg

[ Callesde trafico

[] Zonas 30
[ Areas restringidas

de trafico

] Zonaspeatonaks
] Zonasindustrides

B Promocion de la bicicleta

A pesar que la mayor parte de la ciudad es zona 30, en la que la bicicleta puede circular de una
forma eficiente y segura, el ayuntamiento ha dotado la ciudad con una red de 400 km de carril
bici que conectan los barrios entre si y con el centro. Ademas, en la estacion intermodal, donde
el transporte local se conecta con el regional y nacional, se ha construido un aparcamiento de
bicicletas de 1.000 plazas. En las dos siguientes fotografias se aprecian los detalles constructivos,
exteriores e interiores de dicho aparcamiento.

Ilustracion 25: Aparcamiento de bicicletas en la estacion intermodal de Friburgo
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B Red eficiente de transporte publico

Friburgo es probablemente una de las ciudades del mundo donde mejor funciona el transporte
colectivo. La red de transporte con la que se ha dotado, mas una politica de movilidad que
persigue la eficiencia, ha convertido la ciudad en un ejemplo de alta captacion de viajeros con
una red de infraestructuras modesta, casi en las antipodas de lo que se pregona en las ciudades
espanolas.

Con 220.000 habitantes, la ciudad ha conseguido que usen la red de transporte pUblico cerca de 75
millones de pasajeros al aio, con una red relativamente modesta en términos numeéricos, 4 lineas
de tranvia y una treintena de lineas de bus (ver plano siguiente, los tranvias en colores, las lineas
de bus en gris).

Ilustracion 26: Red de transporte publico de Friburgo

Esa cifra, traducida a la nomenclatura espaiola, que mide etapas del viaje y no viajeros, supondria
83 millones de viajes, unos 380 viajes en transporte publico por habitante y afio, una cifra un 65%
superior a la de una gran ciudad como Madrid o Barcelona.

Todo empezd cuando el ayuntamiento de la ciudad, contra la opinidn de la empresa de transporte
publico, VAG, decidido cambiar en 1984 el esquema de tarifas introduciendo un abono de tarifa
plana que denomind “Abono de proteccion del medio ambiente” en vez del tipico y romo “Abono
del transporte publico”. La intencion era clara: vincular el progreso del transporte publico con
la mejora del medio ambiente y la disminucidon de la contaminacion. El cambio tarifario supuso
una reduccioén del precio del viaje en un 30% para la mayoria de viajeros y, lejos de producir un
descenso en los ingresos, se produjo, en primer lugar, un rapido crecimiento en el niUmero de
viajeros, un 55% en seis anos, y sélo un ligero aumento del déficit que pasé de 10,3 M€ en 1984 a
14,3 M€ en 1990.
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Ilustracion 27: Evolucion de los pasajeros en el transporte publico urbano de Friburgo
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Fuente: Pau Noy, 2010.

A partir de este ano, coincidiendo con el inicio de la primera fase de la integracion tarifaria en
toda el area metropolitana de Friburgo, se produce un nuevo despegue en las cifras de usuarios,
alcanzando los 65 millones de usuarios en 1996, con un aumento del 125% respecto de las cifras de
1984. A partir de este ano la cifra ha ido creciendo de forma mas moderada hasta situarse en 75
millones de viajeros en 2009 (no aparece este valor en el grafico). Pero este justamente a partir
de este ano cuando el déficit empieza a descender hasta valores similares a los de 1984, 7 millones
de Euro en 2009, aino en el que se informa de un déficit por viajero de sélo 11 céntimos de Euro,
entre la cuarta y séptima parte de lo que cuesta la subvencion de un viajero en transporte publico
en una ciudad espanola.

Las cifras de pasaje en la escala metropolitana aparecen el grafico siguiente y han seguido un
ascenso parejo al del transporte urbano de la capital de Brisgovia.

Ilustracion 28: Evolucion de los pasajeros en el transporte publico regional de Friburgo
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La clave de este proceso de crecimiento tan espectacular es la creacion de los abonos, la tarifa
plana del transporte, que es usada por el 90% de viajeros de la red.

M Sistema de tarifas del transporte publico de la region de Friburgo

En primer lugar, para el usuario esporadico aparece el billete sencillo a un precio que dobla el de
las ciudades espaniolas, 2, 3,4y 4,8€/viaje, para tres coronas (ciudad, primera periferia y ambito
regional).

En segundo lugar, para el usuario esporadico pero intensivo en un dia, aparece el abono de 24 h,
que vale 5€ para un adulto y solo 8€ como billete de grupo valido para 5 adultos y para toda la
region.

En tercer lugar aparecen los abonos mensuales, validos para toda la region, una superficie
equivalente a un rectangulo de 60 x 70 km, 47 € para un adulto y 18 € para los nifos, con la
peculiaridad que el abono es transferible, es decir, no es nominal, buscando un uso intensivo con
independencia del titular.

Finalmente, existen los abonos anuales, de 470€, validos para toda la region.

Ilustracion 29: Precios y ambito de aplicacion del abono regional de transporte de Friburgo
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Fuente: Pau Noy, 2010.
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B Un transporte publico con una gran productividad

La financiacion de un sistema de transporte publico depende de los costes unitarios de produccion,
de la velocidad comercial de la red y de la tasa de captacion de viajeros.

= Los costes unitarios de produccion, algo mas elevados a los de una ciudad espaiola media,
pero también en algun caso inferiores a los de alguna ciudad.

= Alta velocidad comercial, de 18 km/h, que, teniendo en cuenta que es muy baja en el centro
historico, debido a la coexistencia con peatones y ciclistas, deben compensarse con una muy
elevada comercial, parecida a la del metro, en los accesos. Eso se logra al disfrutar de una
total preferencia semaforica en los cruces, a discurrir siempre por via reservada y al hecho
que el acceso del pasaje al vehiculo es tan rapido como en el metro ya que no hay que validar
porque el 90% usan abonos.

= Bajo coste de implantacion, 4-7 ME/km en comparacion con los altos costes de fabricacion de
las infraestructuras de metro y tranvias en Espana.

= Alta captacion de pasajeros por km debido a la tarifa plana, a una oferta de transporte muy
atractiva y a una severa restriccion en el uso del coche.

A destacar, que el nimero de pasajeros oscila entre invierno y verano en un 40% debido a que la
bonanza meteorologica hace que la bicicleta y el viaje a pie se use mas en verano.

El déficit del transporte publico de Friburgo, unos 8 millones de Euro en 2009 se cubre con el
excedente de la compania municipal de distribucion de energia.

B Integracion de servicios de transporte publico

La red principal es la del tranvia y la del autobls, que no entra nunca en el centro historico,
funciona de una forma complementaria. Aproximadamente el 70% de la demanda de transporte
publico urbano corresponde al tranvia mientras que el autobus es responsable del otro 30%. La
integracion de servicios se desarrolla de la forma siguiente:

La frecuencia de las cuatro lineas de tranvia entre las 7 de la manana y las 6 de la tarde es de 5
minutos en invierno y 7,5 minutos en verano. A partir de esta hora, la frecuencia pasa a ser de 10’,
luego de 15y, finalmente, de 30’ a partir de las 22h y hasta las 24 h, que es cuando acaba el servicio.
A partir que la frecuencia llega a los 15’ hay una perfecta coordinacion en el punto comUn de paso
de las cuatro lineas de tranvia en el centro, en Bertoldsbrunnen. En ese punto los ochos tranvias,
dos por sentido para cuatro lineas, van llegando con intervalos de 10/15 segundos y, una vez han
llegado todos, se paran durante 1-2’ para permitir a los usuarios hacer la correspondencia. Acabo
este tiempo de espera, los tranvias arrancan en una operacion perfectamente sincronizada

La frecuencia de las lineas de autobUs es de 15’, un multiplo del valor de la frecuencia del tranvia
tanto en invierno (5’) como en verano (7 ¥2’), de forma que siempre parten de los puntos de
intercambio con el tranvia un minuto después que éste haya llegado.

Ademas, hay una red de autobuses nocturnos, todo con origen el mismo punto con salidas a las
horas memorizables de 1h11’, 2h 22’, 3h 33’ y 4h 44’. Cada una de las cuatro lineas nocturnas
recibe el nombre de un planeta: Venus, Japiter, Mercurio y Pluton.

Para viajes hacia fuera de la ciudad, a zonas donde el transporte publico nocturno no llega, existe
la posibilidad de pedir al conductor del autobus que al llegar a destino haya un taxi disponible
para realizar el Ultimo tramo donde el autobUs no da servicio. El precio de esa opcion es de 2,5€.
EL ayuntamiento del pueblo de destino del viajero cubre la diferencia.
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B Una extraordinaria estacion intermodal

Para conectar Friburgo con su area metropolitana, con Alemaniay con el resto del mundo, la ciudad
ha disefiado una extraordinaria estacion intermodal situada en el limite del centro histérico.

Los tranvias conectan la ciudad con la estacion, donde da servicio la compaiia estatal Deutsche
Bahn, con trenes regionales y de larga distancia, pero también de otra empresa ferroviaria mixta
BSB (Breisacher Bahn) en la que el gobierno regional de Baden Wiirttenberg tiene participacion.
Los tranvias cruzan el puente sobre la estacion, la cual no tiene ningin tipo de barreras y en el
aparcamiento se da prioridad a las bicicletas. En las fotos se ven algunos detalles de ella.

Ilustracion 30: Detalle: estacion intermodal de Friburgo
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4.2. Barcelona

La ciudad de Barcelona contaba en 2008 con 1.628.090 habitantes, su area metropolitana
sumaba 3.182.880 habitantes y su region metropolitana alcanzaba en ese afo los 4.928.852
habitantes. Desde hace 15 afos cuenta también con un foro de debate permanente en cuestiones
relacionadas con la movilidad. Es el Pacte per la Mobilitat. En él, el gobierno municipal debate
con los agentes sectoriales interesados las politicas que la ciudad debe ir desarrollando. Este
foro, mas una vision estratégica de cambio que ha calado en el gobierno de la ciudad condal,
ha permitido que la ciudad se dote de un conjunto de politicas pUblicas de movilidad que son la
avanzadilla en el plano espaiol. Sin duda, la accion municipal tiene contradicciones, como en
todas las ciudades, pero al hacer balance de las medidas impulsadas por el consistorio catalan
en los ultimos anos, uno se puede dar cuenta de que la ciudad ha puesto la proa hacia un
escenario mas sostenibilista en materia de movilidad. Barcelona es una ciudad muy transparente
con la informacion sobre su movilidad. Puede obtenerse un completo dossier sobre ella en
w3.bcn.es/fitxers/mobilitat/dadesbasiques20092010complert.822.pdf

En la tabla siguiente se exponen los datos de movilidad mas relevantes de la ciudad

Tabla 28: Etapas en la movilidad cotidiana de Barcelona en un dia laborable medio

Et . Etapas en viajes Etapas en viajes
apas en dia . . .
laborable medio internos en un fha externos en un F]la
laborable medio laborable medio
VA % VA % VA %
Transporte publico 3075965 39,8 1679905 34,8 1396060 48,2
Transporte privado 2153453 27,9 906989 18,8 1246464 43,0
No motorizado 2499808 32,3 2246126 46,5 253682 8,8
Total 7729226 100 4833020 100 2896206 100

Se observa como los viajes sostenibles - no motorizados y en transporte publico-- suponen el 91,2%
del total de los viajes internos, pero en los externos solo representan el 57%. Sumando los viajes
externos e internos, los modos sostenibles representan el 72,1%.

En la siguiente ilustracion se visualiza la evolucion, desde 2005, del peso de cada modo de
transporte en la clasificacion basica y en cuanto a nimero de etapas de los viajes, no de vi-km. Se
observa cémo los modos motorizados tienden a disminuir mientra que los viajes a pie y en bicicleta
tienen una pendiente de crecimiento constante.

Ilustracion 32: Evolucion de la movilidad cotidiana de Barcelona en un dia laborable medio
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Algunas experiencias de movilidad sostenible en Barcelona

B Plan de mejora de la calidad del aire

El Gobierno de Cataluia aprobo, a través del Decreto 152/2007, un ambicioso catalogo de medidas
para mejorar la calidad del aire en Barcelona y en 39 municipios adyacentes en los que se superaban
los limites de contaminacion por oxidos de nitrogeno y particulas en suspension. De todas las
medidas aprobadas, la mas conocida es la limitacion de velocidad en dos autopistas entrantes a la
ciudad. Esa medida concentro la polémica en la opinion publica indicando la resistencia de algunos
a cambiar el modelo de movilidad, a pesar de que se habia explicado de forma clara que esa
contaminacién causaba en el area metropolitana la muerte prematura de mas de 3.000 personas.
Dos afios después de haberse aplicado la medida, el dictamen de la Universidad Politécnica de
Cataluia informa de un descenso de alrededor de un 10% de la contaminacion en los aledafos
de las autopista C-32 y A-2, y una disminucion en un porcentaje menor del consumo de energia,
del ruido, asi como un aumento muy destacado en la fluidez de la circulacion, a pesar de que
globalmente las intensidades de trafico apenas han sufrido variacion en el bienio 208-2010. La
disminucion en el numero de accidentes de trafico y en el de muertos por accidente ha sido
también muy importante. Como era previsible, en las areas donde no se han aplicado medidas, las
reducciones de contaminacion son inapreciables.

B Plan de regulacion variable de la velocidad

Una medida complementaria de la anterior, aunque con una génesis diferente, es la regulacion
variable de la velocidad en la autopista C-32, entre Castelldefels y Barcelona. La medida se ha
implantado para reducir la congestion que se produce cuando en el momento que se inician las
retenciones, por la diferencia de velocidades entre los vehiculos que en aquel momento se ven
inmiscuidos. El flujo de vehiculos alcanza siempre su 6ptimo cuando discurre de forma laminar, es
decir, cuando todos los integrantes del flujo circulan a una velocidad parecida. Cuando la autopista
no es capaz de absorber el flujo soportado y empiezan a detectarse senales de retencion, entra
en funcionamiento la regulacion variable de velocidad a través de paneles con seiales luminosas
que regulan la velocidad, por medio de un algoritmo de calculo, entre 40 y 80 km/h. Esa iniciativa
llevada a cabo en Barcelona por el Servei Catala de Transit ha obtenido muy buenos resultados y
ha sido galardonada con un premio por la Comision Europea.

B Servicio de préstamo publico de bicicletas. Bicing

Hoy hay en Espana mas de un centenar de ciudades con un sistema de préstamo publico de
bicicletas. En el siguiente plano aparece su distribucion territorial.

Entre las que han tenido un mayor impacto entre la ciudadania se encuentra el caso de Barcelona
donde este servicio recibe el nombre de Bicing. En la ciudad condal el ayuntamiento ha implantado
esta red con un parque de 6.000 bicicletas dispuestas en 420 estaciones. Casi 200.000 ciudadanos
se han registrado en el servicio, el cual, en 2009 fue usado en 10.769.256 ocasiones, con una
media de 40.000 usos en dias laborables y aproximadamente la mitad en fines de semana. Con
todo, probablemente la principal contribucion del servicio de Bicing ha sido la de desmontar uno
de los mitos de la movilidad de la ciudad, el que afirmaba que Barcelona no estaba preparada para
las bicicletas. El inicio de este servicio ha supuesto un auténtico boom en el uso de la bicicleta
hasta el punto que muchos de los primeros usuarios del servicio han acabo comprando su propia
bicicleta con lo que han pasado a ser usuarios regulares de este modo de transporte.
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Ilustracion 33: Ciudades de Espafna con sistema de préstamo publico de bicicletas
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Fuente: Google Maps

Puede obtenerse informacion de este servicio en la pagina www.bicing.cat . En el plano siguiente
aparece la distribucion de aparcamientos del Bicing por toda la ciudad.

Ilustracion 34: Red de aparcamientos del sistema de préstamo pUblico de bicicletas en Barcelona
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B Regulacion del aparcamiento en Barcelona (Area verde)

En 2006 Barcelona instaurd una nueva regulacion del aparcamiento en superficie en la via publica
conocida como Area Verda. El principio en el que se sustenta es que en una amplia zona de
la ciudad, actualmente delimitada segin se observa en el plano siguiente, cualquier plaza de
aparcamiento en la via publica tiene un precio, bajo para residentes en la zona, y normal o de
mercado para las plazas de rotacion. De hecho el Area Verde es un hibrido entre la zona verde y
la zona azul con una amplia casuistica segun el sector.

Con esta medida, muy criticada en la fase inicial por su innovacién, pero que actualmente cuenta
con un amplio respaldo por su buen funcionamiento, el consistorio barcelonés lanza una sefial muy
clara a los no residentes en la ciudad: si deciden venir en coche a la capital catalana deberan pagar
un precio, al menos de zona azul, cuando decidan aparcar en la calle. La medida ha contribuido a
aligerar de forma significativa el trafico en el centro y en los accesos. Se estima que 10.000 coches
han dejado de entrar en la ciudad a causa de esa nueva regulacion del aparcamiento en superficie
en la via publica.

llustracion 35: Zonas de aplicacion de la regulacion del Area Verda (Ciudad de Barcelona)
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B Integracion de tarifas en el sistema metropolitano de transporte publico de Barcelona.

Como otras ciudades, Barcelona ha llevado a cabo un ambicioso programa de integracion de tarifas
en todos los sistemas de su transporte pUblico: autobuses y metro de TMB, autobuses de gestion
interesada dependientes de la EMT y de la Generalitat de Cataluia, red de tranvias, cercanias de
Renfe y la red de metro urbano y metropolitano de FGC. Lo que tiene de particular el proceso
impulsado en Barcelona en el ano 2001 ha sido, primero, la celeridad y alcance territorial con
que fue desplegado, y segundo, la filosofia de completa integracion tarifaria. Todos los titulos de
transporte, excepto el billete sencillo, forman parte de la integracion tarifaria, de forma que el

4
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95% de los viajes tienen derecho a libre transbordo, en un plazo de tiempo que partiendo de 75’,
va anadiendo 15’ mas, por cada corona tarifaria adicional.

se e e e s s s s e e0 s s s s s cs s s

Ilustracion 36: Coronas en la integracion tarifaria de Barcelona
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En el grafico siguiente se detallan las caracteristicas de cada titulo.
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Ilustracion 37: Gama de titulos integrados del transporte publico de Barcelona
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Este sistema tarifario implantado hace diez anos, y la continua mejora de la red de transporte
publico, mas el incremento de poblacion soportado por la ciudad, sobretodo debido a la llegada de
poblacién inmigrante, ha supuesto que el uso del transporte publico en la regién metropolitana se
haya incrementado de 710 millones de viajes en el 2000 hasta los 914 millones de viajes en 2009,
un aumento del 30%.

Cabe senalar que desde hace dos anos los menores de 12 afnos, y hasta la edad de 4, por debajo
de la cual el transporte publico es gratuito, pueden utilizar una tarjeta de transporte denominada
T-12 que supone un Unico pago en el momento de su adquisicion de 35 euros, la cual permite
desplazarse libremente por la red de transporte colectivo hasta que cumplan los 12 anos.

B Planes obligatorios de desplazamiento de empresa

Elmismo Decreto 152/2007 antes citado establece la obligatoriedad que las empresas privadas de mas
de 500 trabajadores y los centros de la administracion publico con mas de 200 empleados se doten
de Planes de Desplazamiento de Empresa, PDE. Esta medida, que es de aplicacion sobre la ciudad de
Barcelona y 39 municipios mas que la rodean, ha hecho posible que en los tres afos transcurridos,
mas de un centenar de centros laborales hayan aprobado, o estén en proceso de hacerlo, este
instrumento de planificacion y de estimulo del cambio modal en el acceso al trabajo.

Hay que anadir, ademas, los acuerdos estratégicos firmados por los agentes sociales, que conviene
recordar a modo de inventario. Se trata del Acuerdo estratégico para la internalizacion, la calidad
de la ocupacién y la competitividad de la economia catalana del ano 2005, que por primera
vez propuso un conjunto de propuestas dirigidas a avanzar hacia un modelo de movilidad de los
trabajadores mas sostenible, asi como a mejorar la situacion de los poligonos industriales y centros
de actividad laboral en lo que se refiere a esta cuestion.

= Entre las medidas planteadas destacaba la siguiente: “Se disefara un plan de acceso sostenible
a los principales poligonos industriales, agrupaciones de empresas y grandes equipamientos.
Para el ejercicio 2005 en concreto, y con el impulso de los gestores de la movilidad, se
elaboraran los programas piloto de acceso a 22 poligonos (...), que incluiran diferentes
medios de transporte, con medidas como por ejemplo potenciar nuevas lineas de transporte
regular, adaptar los horarios de transporte a los horarios de trabajo, reconvertir autobuses de
empresa en autobuses de poligono y promocionar el coche compartido”.

" En el nuevo Acuerdo 2008-2011 se refuerza esta voluntad y se propone como objetivo
incorporar la movilidad en la gestion integral de los poligonos industriales. En este sentido, las
politicas de acceso sostenible a los centros de trabajo se basaran en 3 instrumentos basicos:
el plan de movilidad, como documento diagndstico y propositivo (plan de accion); las mesas
de movilidad, como 6rganos permanentes de concertacion y participacion; y el gestor de
movilidad, como responsable del control y la organizacion de la movilidad en el poligono o
equipamiento.

= El Gobierno de la Generalitat se ha comprometido, por su lado, a impulsar la ejecucion de las
medidas previstas en los planes y estudios de movilidad ya elaborados o en fase de elaboracion
correspondientes a mas de 20 poligonos de Cataluna, y por el otro, a redactar planes e
implementarlos en mas de 30 poligonos y centros generadores de movilidad intensiva.

B Servicio de flota compartida de coches, Car-Sharing

Barcelona fue la primera ciudad en Espana en fundar un servicio de flota compartida de coches,
un servicio conocido en la Europa continental como Car-Sharing y como City Car Club en las
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islas britanicas. En el Car-Sharing lo que se comparte es una flota de vehiculos distribuidos en
aparcamientos por toda la ciudad, pero de uso individual. Es un sistema parecido al de los vehiculos
de alquiler por horas pero con una filosofia subyacente que les confiere una orientacion sostenible,
ya que su modus operandi lleva a que el coche sea siempre la Ultima opcidn de transporte.

A partir de una iniciativa de la asociacion PTP, Promocion del Transporte Publico, en 2004 se
constituyd la sociedad Cataluna CarSharing SA, que un tiempo después empez6 a usar la marca
AVANCAR. Hoy, seis afos después, AVANCAR tiene casi 5.000 clientes y unas 7.000 tarjetas de
servicio, toda vez que en el caso de clientes que son empresas puede haber varias personas
autorizadas. El nUmero de coches es de 120 repartidos en 37 aparcamientos en la ciudad.

En el grafico siguiente aparece la distribucién de aparcamientos.

Ilustracion 38: Red de aparcamientos de Car-Sharing en Barcelona
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Después del inicio del servicio en Barcelona, otras ciudades espanolas han seguido su estela y
actualmente hay dos operadores con servicio comercial en Madrid, y en ciudades como Sevilla y
Bilbao se han puesto en marcha pruebas piloto de Car-Sharing. Otras ciudades como Valencia estan
planificando la inauguracion del servicio para los proximos anos.

B Nueva red tranviaria

En 2004 Barcelona inaugura una nueva red tranviaria dividida en 2 subredes, el Trambaix, en
el lado occidental de la ciudad, y el Trambesos, en el lado oriental. Poco a poco el sistema se
ha ido desarrollando y hoy la red tiene 29 km y transporta en dia laborables 80.000 viajeros. El
tranvia, que empez6 su recorrido en aquel afo en un mar de dudas por parte de mucha gente,
que no acababa de entender por qué la ciudad reincorporaba un sistema de transporte que habia
desaparecido en 1971, ha visto recompensada su eficacia y buen hacer y hoy, en las encuestas de
valoracion, aparece como el sistema de transporte mas popular entre la ciudadania. El tranvia
lleva sin duda un mensaje subliminal asociado, que poco a poco ha ido calando, de que es un
modo de transporte capaz de resituar al automovil en su sitio, ya que le disputa la hegemonia en
la superficie, cosa que el metro no hace. Ademas, aporta los pluses de confortabilidad, superior
velocidad en trayectos inferiores a los 4 km, ecologia, seguridad, bajo coste de implantacién y
ahorro energético.
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B Descuentos en peajes a los vehiculos con tres personas

Desde enero de 2010 en la autopista de los tuneles de Vallvidrera, gestionada por una empres
publica dependiente del gobierno catalan, que enlazan Barcelona con Sant Cugat del Valles bajo
la montana de Collserola, los vehiculos que llevan al menos tres pasajeros tiene un descuento del
20% en el importe del peaje. La reduccion ciertamente no es muy importante pero supone una
inflexion en la historica politica de 1 coche - 1 persona - 1 peaje, y permite vislumbrar desarrollos
mas ambiciosos en los anos venideros asé6 como la extension a otras barreras de peaje.

4.3. Vitoria-Gasteiz

Vitoria-Gasteiz constituye un ejemplo digno de resaltar ya que en los Ultimos afos se ha dotado de
un plan de movilidad que destila una clara voluntad de cambiar las cosas. No debe extranar que
haya sido designada este 2010 por la Comision Europea como Capital Verde Europea. A continuacion
se indican algunos ejemplos interesantes para ayudar a comprender mejor el alcance del paquete
de medidas aprobado.

B Tradicion en el cumplimento del planeamiento urbano y respeto por el territorio

De entre las tres capitales vascas probablemente Vitoria-Gasteiz es la menos conocida, a pesar
de la gran carga histérica que lleva tras de si. La ciudad, de 240.000 habitantes, es compacta y
hasta los ultimos crecimientos llevados a cabo con la gran expansion demografica de los 60-70 del
siglo pasado, tenia una escala tal que era posible recorrerla a pie. A parte de disponer de una gran
variedad de parques urbanos, esta rodeada por un anillo verde. La ciudad arrastra desde el siglo
XVII una gran tradicion en el planeamiento urbano y en el respeto de los promotores urbanisticos
y otros agentes sociales a ella. Hay que anadir, ademas, que el 90% de la poblacion laboral trabaja
dentro de la propia ciudad. Hay una gran autocontencion.

M El Plan de Movilidad Sostenible y de Espacio Publico

El Plan de Movilidad Sostenible (en adelante PMS) y de Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz ha sido
redactado por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona. En este plan la salud y la calidad de
vida se situan como el principal punto de interés por encima del trafico. El hecho que incorpore
el concepto de “espacio publico” en su nombre ya muestra de forma clara el enfoque que los
autores han querido dar: la movilidad queda supeditada a la capacidad ambiental de las calles,
es decir, a la necesidad que tiene la ciudadania de vivir en un entorno donde la seguridad vial,
un nivel sénico razonable y una calidad del aire adecuada, sean garantizadas de forma plena. En
Vitoria-Gasteiz las tradicionales variables del trafico, nimero de carriles, IMD, longitud y tiempo
maximo de espera para los coches, han jugado un papel secundario y han sido relegadas en favor
de las variables ambientales.

Este PMS hace una clara e inequivoca apuesta por lo que se conoce como super-islas, unas amplias
zonas de peatones de 400 x 400 metros donde la movilidad motorizada juega un papel secundario
supeditado a los valores de convivencia y tranquilidad. Bajo este precepto se ha peatonalizado
todo el casco antiguo incluida la céntrica Plaza de la Virgen Blanca, a la que solo tiene acceso el
autobUs. También se generan ejes verdes por el interior de la ciudad que permiten unir los diversos
barrios potenciar la movilidad no motorizada. El PMS, como se ve en la siguiente tabla, propone
cambiar la forma de moverse en la ciudad hasta conseguir, en una segunda fase, que la movilidad
privada motorizada baje hasta el 26% de desplazamientos. En comparacion con los valores de
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2008, el PMS propone que el transporte publico pase de una cuota del 8% al 17%, doblando su valor,
y manteniendo a la vez el desplazamiento no motorizado en posiciones muy destacadas, a pie el
5%, y en bicicleta el 5%, cifra que posiblemente, de acuerdo con fuentes del ayuntamiento, podra
superarse ya el ano proximo a la vista del alto nimero de ciclistas que se ven en la ciudad.

Tabla 29: Objetivos de cuota modal del PMS de Vitoria

Transporte Coche o

A pie Otros Bicicleta Publico moto
1982 66,4% 33,6%
1996 56,0% 7,0% 7,0% 8,0% 29,0%
2002 55,0% 6,0% 6,0% 8,0% 31,0%
2008 49,9% 2,3% 3,3% 7,9% 32,5%
Objetivo PMS Fase | 49,9% 2,3% 4,7% 10,6% 32,5%
Objetivo PMS Fase Il 49,9% 1,9% 5,1% 17,3% 26,1%

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz

El plan de movilidad de Vitoria-Gasteiz va mas alla del tradicional reparto de calles entre red
basica y zonas 30 y cuantifica el espacio en el que el transporte privado motorizado debe ceder
para lograr esta movilidad alternativa. Esto se ve en la siguiente tabla

Tabla 30: Reparto del espacio pUblico urbano en Vitoria segin PMS

Escenario Escenario
2006 intermedio intermedio

Reparto del espacio publico urbano PMS Fase | PMS Fase i
Calzada 44% 50% 24%
Zona de estar (peatonal y verde urbano) 56% 60% 76%

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz

Como pone de relieve el PMS, la eleccion del modo privado motorizado de transporte no soélo
es una cuestion de oferta porque el usuario decide también en funcién del coste generalizado
del transporte, incluyendo tiempo y coste monetarizable; y establece que una buena oferta de
transporte publico nunca es suficiente si el aparcamiento esta garantizado en cualquier lugar
y a bajo precio. A causa de esto, el PMS ha establecido unas nuevas tarifas de aparcamiento
en la via publica con el objetivo de favorecer el uso del transporte publico bajo el lema; “ir y
aparcar al centro no debe ser mas econémico en coche que en autobus”. Y como resultado las
tarifas se incrementaron entre un 80 y 170%. Tras unas reticencias iniciales, las tarifas fueron
aceptadas debido a tres motivos: se ofrecieron buenas alternativas en transporte publico o en
transporte no motorizado, resultaba mas sencillo encontrar aparcamiento debido a la desaparicion
del trafico parasito y los ingresos netos de la regulacion del aparcamiento se destinaron a financiar
el transporte publico.

Aunque quizas el hecho mas destacable fue el importante apoyo social y politico en el periodo
previo a su implantacion, a través del Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible que desde 2007
ofrece una panoplia de canales de participacion muy activos

Uno de los éxitos mas notables ha sido la implantacion de una nueva red de tranvia y la remodelacion
de la red de autobuses bajo un criterio de red Unica, reticulada y eficiente, en la primera fase
del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio PUblico desarrollada en 2009. Los resultados no se han
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hecho esperar ya que mientras las ciudades espaiolas han sufrido caidas de pasaje en el mismo
periodo, la demanda de transporte publico en la capital de Euskadi ha crecido mas de un 47% en
dos anos, al ritmo de mas del 20% anual.

Los calculos iniciales preveian una fuerte caida de la demanda de autobus como consecuencia de
la puesta en servicio del EuskoTran; asi se denomina el tranvia de Vitoria-Gasteiz, en el caso de
que no fuera modificada la antigua red de autobuses. Como es ldgico, el tranvia se implanto en los
corredores donde la demanda de transporte pUblico era mas intensa. Pero tras la reestructuracion
del servicio de autobuses a partir de un concepto de red Unica, rapida, reticulada y de alta
frecuencia, la demanda de autobus se recuperé y, sumada a la del tranvia, ha llevado a Vitoria-
Gasteiz a obtener estos espectaculares resultados.

B El nuevo tranvia

La red de tranvias consta de 7,2 km distribuidos en un tramo comun y dos ramales hasta Abetxuko
y Ibaiondo con 18 paradas y 11 tranvias que sirven la red, y se ha consolidado con una demanda
diaria superior a 12.000 usuarios, ofrece una puntualidad del 95% y ya absorbe cerca del 40% de la
movilidad en transporte pUblico colectivo a pesar de disponer solo de dos lineas. El tranvia conecta
los extremos de la ciudad con el centro en un tiempo de viaje de sélo 18 minutos. El sistema
cuanta con doble via métrica electrificada a 750 VCC en todo el trazado y ha sido implantado
sobre una alfombra de césped excepto en cruces y en determinados tramos que se comparten con
el bus, en los que el pavimento es de hormigdn armado. Los tranvias tienen 32 metros de largo
y 2,40 de ancho permitiendo el acceso de 200 pasajeros. La inversion para poner en marcha el
nuevo sistema EuskoTran ha rondado los 12 millones de euros por kildometro, incluyendo el material
movil, convirtiéndose asi en uno de los metros ligeros mas econémicos construidos en Espafna. La
financiacion ha corrido a cargo del Gobierno Vasco en un 77% y el resto, a partes iguales, entre el
ayuntamiento y la Diputacion de Alava. La explotacidn recae en la empresa publica EuskoTren.

B La nueva red de autobuses

En una primera fase, la nueva red de Vitoria-Gasteiz ha redistribuido y ampliado la flota de
autobuses de una manera mas homogeneiza para crear una Unica red, rapida, reticulada y de alta
frecuencia:

= De 18 lineas poco coordinadas y con un intervalo de paso de 20 minutos se pasé a una nueva
red de 9 lineas cada 10 minutos, complementadas y no concurrentes con el tranvia.

® En conjunto, EuskoTran y la red de autobuses proveen una parada a menos de 300 metros de
casi todos los vitorianos. Estas distancies encajan con las super-islas.

= Todos los puntos de parada han sido objeto de un estudio detallado para favorecer las
correspondencias, lo cual ha llevado a desplazar 143 marquesinas y 43 palos de parada.

= Recorridos mas lineales y eficientes, con el consiguiente incremento de velocidad comercial
del autobus.

Ademas de la reestructuracion del servicio el ayuntamiento ha mejorado las condiciones de
circulacion y estacionamiento de la flota de autobuses al cuadruplicar los carriles bus, y ha aplicado
preferencia semaforica a 17 cruces de la ciudad y ha instalado lo que en Vitoria-Gasteiz se conoce
como “gatera”, unos puntos de avance del autobus vinculados a fases semaforicas especiales que
permiten cambios de carril o superar cruces de forma protegida. Estas medidas han conseguido
mejorar la eficiencia ambiental de la flota, ahorrar combustible y reducir costos. La nueva red, a
pesar que precisa de mas transbordos que la anterior, permite unos ahorros medios de 10 minutos
al usuario. La tabla siguiente recoge los principales cambios operados en la red de bus de Vitoria-
Gasteiz.
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Tabla 31: Parametros de explotacion de la red de autobuses de Vitoria Gasteiz,
antes y después del inicio de aplicacion del PMS

Red anterior | Nueva red Variacién
Intervalo de paso 20' 10' 100%
Velocidad comercial 10,8 12,7 18%
Red de carriles bus (km) 1,2 5,8 383%
Numero de autobuses 73 90 23%
Reduccion del tiempo medio de viaje para los usuarios 10'
Paradas con plataforma de acceso
Consumo medio por autobus (I / 100 km) 56,6 53 -6%
Reduccion en las emisiones anuales de CO2 ( T / afio) 431,5

160.600 |y 120.000]

Ahorro de combustible y de costes €/ afio

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz

En el plano siguiente se refleja la nueva red de transporte publico de la ciudad.

Ilustracion 39: Nueva red de transporte publico de Vitoria-Gasteiz
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B Perfeccionamiento de la red de transporte publico, Il fase

'
0 1ElSelbasrun

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

La ambicion de reforzar el transporte publico de Vitoria-Gasteiz ha de dar lugar a una segunda
fase. La ciudad ha decidido posicionar-se de una manera destacada en movilidad sostenible y en el
Plan de Movilidad ha disenado un escenario final en el que se prevén las actuaciones siguientes:

= Multiplicar por 10 la longitud del carril bus protegido hasta alcanzar los 61 km.

= Traslado del ferrocarril actual e implantacion del ancho de via europeo a través del proyecto
de la 'Y' vasca con un tunel de tres vias bajo el Bulevar Euskal Herria, en el centro geografico

de la ciudad, que se ha desplazado hacia el norte en los ultimos afos.
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= Nueva estacion en el cruce del Bulevard Euskal Herria - Portal de Foronda - Calle Honduras
donde se prevé el nodo central del transporte pUblico de Vitoria-Gasteiz, razon por la cual ya
se ha implantado una primera estacion de intercambio bus - tranvia llamada “Intermodal”. En
la actualidad la conexion del servicio ferroviario con el transporte publico requiere recorridos
a pie superiores a los 10 minutos.

= Nueva linea de tranvia o BRT (Bus Rapid Transit) en substitucion de la traza actual ferroviaria
de Renfe.

= Estudio de extension del tranvia entre la zona de Angulema y el aeropuerto.

B Plan Director de movilidad ciclista de Vitoria-Gasteiz 2010-2015

En el marco del Plan de Movilidad Sostenible y de Espacio Publico, se ha desarrollado el Plan Director
de movilidad ciclista de Vitoria-Gasteiz 2010-2015, que se propone normalizar este modo de transpor-
te en viajes interiores a la ciudad, reduciendo asi el niUmero de vehiculos privados en circulacion.

El Plan se propone también reforzar la idea de combinar la bicicleta con el transporte publico para
incrementar asi el papel de ambos modos y mejorar el tiempo de viaje total.

= [ntegracion de la movilidad ciclista con el resto de transportes de la ciudad
m Desarrollo de apropiadas infraestructuras ciclistas
= Fomento de la bicicleta como un medio de transporte habitual entre la ciudadania
= Medidas para evitar y resolver conflictos entre la bicicleta y los otros modos
= Impulso de la participacion ciudadana en el desarrollo de la movilidad ciclista
Con este fin el Plan Director se ha marcado los siguientes objetivos:

Objetivo 1: Integrar la bici como una opcion segura, limpia y funcional en la movilidad urbana
cotidiana de la ciudad

Objetivo 2: Incrementar la participacion de los desplazamientos en bicicleta en el reparto modal
hasta el 5,1%.

En cuanto a la nueva infraestructura, se proponen un total de 60 nuevos km de carril bici. También
hay dos vias verdes en los extremos norte-este y sur de la ciudad. Se intenta que la red basica esté
lo mas segregada posible y a ser posible en calzada, una tendencia a la que cada vez mas ciudades
se apuntan como método de evitar el conflicto con los peatones.

En cuanto a la bicicleta publica, desde 2004 Vitoria-Gasteiz dispone de un sistema de préstamo
de bicicletas publico, alcanzado la cifra 54.716 usuarios en 2009. El sistema de préstamos no es
electronico sino manual y dispone de 15 puntos de préstamos con bicis disponibles.
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Proyecciones de futuro a 2020:
Demanda de movilidad por modos
y consumo de energia

5.1.Definicion de los escenarios

Se parte del completo analisis de movilidad y de consumo energético realizado para el quinquenio
de referencia, el 2003-2008.

A partir de la fotografia de la movilidad del afno 2008 se construyen diferentes hipotesis para
evaluar cual es la situacion actual, la del afo 2010, que sera la base de partida para la definicion
de escenarios.

La situacion de 2010 se construye extrapolando datos de 2008, a partir de les siguientes hipdtesis
de evolucion para cada modo de transporte.

B Coche en desplazamientos interurbanos:

Debido a la disminucién de actividad laboral, como consecuencia de la crisis econémica, y al
incremento de costes del combustible, se supone un descenso acumulado del 4% en estos dos
anos.

B Moto en desplazamientos interurbanos:

La propia crisis econdmica impulsa el uso de la motocicleta como alternativa mas econémica al uso
del coche. Ademas, la moto esta de moda como alternativa individual de movilidad. Se supone un
incremento acumulado del 1%.

B Coche en desplazamientos urbanos:

Los datos de que se dispone indican un descenso del uso del coche mas moderado en ciudades que
en recorridos interurbanos, por lo que se ha supuesto un descenso anual del 3% entre 2008 y 2010.

B Moto en desplazamientos urbanos:

Valen las mismas consideraciones que para la motocicleta en recorridos interurbanos, por lo que
se supone un incremento acumulado del 1%.

B FEVE:

Se supone un descenso acumulado del 6% debido a la crisis economica y a la competencia de
modos. De hecho en el periodo 2003-2008, cuando todos los modos de transporte publico crecian,
Feve tuvo tasas anuales negativas de crecimiento del 2,2%. Por otra parte, esta hipotesis esta en
linea con los datos publicados para 2009.

B FF.CC. autonémicos:

Se ha supuesto un descenso acumulado en dos anos del 3%. Estos datos estan contrastados y se
encuentran en linea con lo observado en 2009 en el principal operador, los Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC).
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B Renfe cercanias:

Se ha supuesto un descenso acumulado del 10%. Las diversas cifras publicadas indican un descenso
mayor en Renfe que en los ferrocarriles bajo control de las CCAA solo en 2009, ano para el que ya
hay datos, se produjo un descenso del 9%.

B Renfe media distancia:

Se ha supuesto un descenso acumulado del 6%, una tasa de decrecimiento algo superior a la de
cercanias. Es en este tipo de viaje de media distancia donde el impacto de la crisis y la continua
mejora de la red de autopistas hace mas mella.

B Renfe larga distancia:

Aqui se ha supuesto un descenso inferior, del 2%. Por una parte las tendencias derivadas de la crisis
econdémica son negativas pero por otro la mejora de la oferta, debido a la entrada en servicio de
trenes con el formato Alvia o Alaris, produce un incremento en su uso. El efecto compensado de
una y otra tendencia, hace suponer un descenso acumulado del 2%

H AVE:

Se supone un aumento acumulado del 10%. Aunque en 2009 y 2010 no se han inaugurado nuevos
servicios AVE, y el ultimo inaugurado fue el de Barcelona a principios de 2008, el Ministerio de
Fomento informa un crecimiento del 10% en 2009, debido a la maduracion de la nueva oferta, pero
se estima que en 2010 debido a la crisis, los traficos han cesado de crecer, con lo que se supone un
incremento acumulado de la oferta del 10% en el periodo 2008-2010. De hecho, algunas fuentes no
confirmadas informan de una pérdida de 6 puntos en la cuota de mercado en el corredor Madrid-
Barcelona con relacion al avion.

B Metro:

Se supone un descenso anual del 3% lo que arroja una cifra de descenso acumulado del 6%. Diversos
indicadores asi lo atestiguan, si bien en ciudades como Barcelona, los traficos han vuelto a crecer
en 2010, al menos en el caso de esa ciudad en la que el metro ha crecido un 4% en los ocho
primeros meses de 2010.

B Tranvia:

Se supone un incremento acumulado del 10%. El aumento se produce tanto por crecimiento de
red en varias ciudades Murcia, Sevilla, Vitoria-Gasteiz, Alicante y Parla, como por el incremento
unitario de uso que se da en ciudades como Barcelona, en la que a pesar de la crisis el uso del
tranvia sigue creciendo debido a su gran atraccion.

B Bus urbano:

Debido a la crisis se supone un descenso acumulado del 5%. Los resultados de diversas compaiias
confirman esta tendencia acumulada en dos anos.
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B Bus interurbano y discrecional:

Aqui el descenso acumulado se supone que es del 3%, menor que en el del bus urbano. Por una
parte, la crisis disminuye el nimero de viajeros pero por otro, como es el modo con las menores
tarifas, se incrementa su atraccion. Los efectos compensados arrojan ese valor.

B Car-Sharing:

La entrada en servicio durante 2009 y 2010 de diversos servicios de Car-Sharing en Madrid, pero
también de forma experimental en Bilbao y en Sevilla, ademas del crecimiento del de Barcelona,
hacen prever que el crecimiento acumulado en estos dos anos sera del 100%.

B Taxi:
Se supone un descenso acumulado en estos dos afno del 15%. Es en el sector del taxi donde mas

se ha notado una baja de actividad. Posiblemente el descenso sea mayor, pero se ha tomado este
valor conservador.

B A pie:
Se ha supuesto un crecimiento anual del 1%, lo que en dos afos produce un aumento acumulado

del 2%. Las tendencias, debido a la crisis economica y a la puesta en valor del hecho de caminar,
hacen que el uso de este modo esté en alza.

B Bicicleta:
Se ha supuesto un crecimiento acumulado del 10%. Las tendencias de fondo, debido a la crisis

economica y al incremento del prestigio del uso de la bicicleta, hacen que su uso esté en alza.

M Barco:

Se ha supuesto un descenso acumulado en sintonia con el de otros modos, del 3%.

B Avion:
Se ha supuesto un descenso de igual magnitud que el del AVE, el 10%. En 2009 se ha produce
un descenso en el pasaje aéreo del 8% y a pesar de algun cambio de tendencia debido a la

estabilizacion de la crisis, se supone que en 2010 el nimero de viajeros-km ha bajado algo hasta
situarse en ese valor acumulado para el bienio 2009-2010.

En conjunto esas tasas de variacion suponen un descenso del nomero de viajeros-
km, y para todos los modos de transporte en Espana, del 3,95% en el periodo
2009-2010. En comparacion con 2008, los modos sostenibles mantendrén su cuota
modal en un valor alrededor del 19,8%. Mientras que los modos de bajo consumo
energético apenas crecen una décima, situandose en el 11%; los modos de alto
consumo descienden en la misma proporcion. La radiografia que se desprende
del andlisis de estos dos anos es que la movilidad desciende al ritmo del 2% anual
y en las grandes clasificaciones no se producen cambios en la distribucién de
modos.
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En las tablas siguientes aparece el detalle por modo de transporte.

Tabla 32: Resumen de la proyeccion para 2010 como escenario de partida

Consumo de movilidad. 79 RS <

Proyeccion 2010 (hipoétesis) 291.597 5.213 66.130 12.006
% 73,11% 1,31% 16,58% 3,01%
Variacién cuota modal 2008-2010 0,06% 0,06% 0,03% 0,18%
Tasa de variacion 2008-2010 -3,87% 1,00% -3,76% 2,00%
Tasa de variacion anual -1,95% 0,50% -1,90% 1,00%
Bicicleta Barco Avion Total
Proyeccion 2010 (hipétesis) 723 1.552 21.619 398.841
% 0,18% 0,39% 5,42% 100,00%
Variacion cuota modal 2008-2010 0,02% 0,00% -0,36% 0,00%
Tasa de variacion 2008-2010 10,00% -3,00% -10,00% -3,95%
Tasa de variacion anual 4,88% -1,51% -5,13% -2,00%
Resumen por tipo de movilidad Sostenible NO sostenible
Proyeccion 2010 (hipotesis) 78.859 319.981
% 19,77% 80,23%
Variacion cuota modal 0,23% -0,23%
Tasa de variacion 2008.2010 -2,81% -4,23%
Tasa de variacion anual -1,42% -2,14%
Consumo de movilidad. Resumen por el ConSl'Jr_no ConSL’lr.no
clasificacién energética consumo energe.tlco AL
energético medio alto
Proyeccion 2010 (hipétesis) 43.720 33.171 321.950
% 10,96% 8,32% 80,72%
Variacion cuota modal 0,25% 0,04% -0,30%
Tasa de variacion decenal 2008.2010 -1,67% -3,46% -4,30%
Tasa de variacion anual -0,84% -1,75% -2,18%

Fuente: Elaboracion propia

5.2. Escenario tendencial

A partir de la dinamica de la movilidad, primero en el quinquenio 2003-2008 y después en el bienio
de la crisis, 2009-2010, se pueden inferir las tendencias de fondo de la movilidad en Espafa, en el
supuesto que no se apliquen medidas para corregirlas. Con estas hipotesis se construye un primer
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escenario para el ano 2020, de aqui a 10 anos, que se denomina tendencial, en el que se aprecia
lo que sucederia si la movilidad espanola siguiese la senda y las tendencias de lo acontecido en el
periodo 2003-2010.

El contexto socioecondmico que se ha supuesto para el periodo 2011-2020 es el de una leve
recuperacion de la actividad, pero sin llegar a las tasas de actividad econémica del primer decenio
del siglo XXI. Hoy por hoy éste el escenario mas realista que se puede plantear sin entrar en
multiples incertidumbres. Si en el periodo se produjese un alza en el precio de la combustibles,
de la magnitud del que sucedio en 2008, los modos sostenibles crecerian mas rapidamente. Pero
como hipotesis inicial, el escenario tendencial se ha dibujado a precios de la energia y a tecnologia
de traccidn constantes.

Hay que indicar, ademas, que los dos escenarios se construyen a poblacion, costos de operacion y
eficiencia energética constantes.

A continuacion se formulan las hipotesis de evolucion para cada modo:

B Coche en desplazamientos interurbanos:

Se produce una cierta recuperacion de la movilidad privada con tasas anuales de crecimiento del
0,5%, lo cual lleva esa movilidad, medida en viajeros-km, a recuperar niveles similares a los de
2003. Ese crecimiento supone una tasa acumulada de crecimiento del 5,1% en el decenio.

B Moto en desplazamientos interurbanos:

Igual hipdtesis que para el coche en desplazamientos interurbanos. El 0,5% anual, con un 5,1%
acumulado en el decenio.

B Coche en desplazamientos urbanos:

Igual hipotesis que para el coche en desplazamientos interurbanos. El 0,5% anual, con un 5,1%
acumulado en el decenio.

B Moto en desplazamientos urbanos:

Aqui se suponen que se doblan las tasas anuales del coche, debido al atractivo del uso de la moto
y a las facilidades que conceden los consistorios. El 1% anual, lo que conduce a un 10,5% en el
decenio.

B FEVE:

Se supone que, debido a las mejoras sobre la red y a la aplicacion del plan estratégico con que se
ha dotado, esta compania consigue recuperar los valores de 2003, antes del descenso de pasaje
producido en el quinquenio 2003-2008. Eso supondria una tasa de variacion anual del 1,8% con un
crecimiento acumulado en el periodo del 19,2%.

B FF.CC. autonémicos:

Se ha supuesto un crecimiento anual del 1%, lo cual lleva a un aumento en el decenio del 10,5%.
Se superan los valores de 2008.
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B Renfe cercanias:

Se ha supuesto un crecimiento anual del 1%, lo cual lleva a un aumento en el decenio del 10,5%.
Se superan los valores de 2008. A pesar que el servicio de cercanias es el que mas potencial de
crecimiento tiene en Espafa, la agenda del Ministerio de Fomento parece concentrada en el desa-
rrollo de la red de alta velocidad, sin que de las declaraciones de sus portavoces pueda deducirse
que haya grandes planes para incrementar el servicio ni para extender la red de los servicios de
cercanias de Renfe, por lo que se ha supuesto un crecimiento moderado.

B Renfe media distancia:

Se ha supuesto un crecimiento anual del 2%, debido a las previsiones de mejora de la oferta, tanto
en los servicios convencionales como en los de alta velocidad por crecimiento de red en esa gama
de servicio. Eso llevaria a un aumento en el decenio del 10,5%.

B Renfe larga distancia:

Aqui se ha supuesto un crecimiento anual del 2% por razones analogas a las de media distancia y
por el factor adicional del desarrollo de los productos Alvia y Alaris, lo cual lleva a un crecimiento
en el decenio de casi el 22%.

H AVE:

Se supone un aumento sostenido del 5% debido a la entrada de humerosos nuevos servicios de alta
velocidad y a una cierta recuperacion econdémica. Eso conduciria a un aumento acumulado en el
decenio del 62%. Crecimientos similares se ha experimentado en Francia conforme la red de ser-
vicios TGV/TEOZ se iba desarrollando.

B Metro:

Los resultados del periodo 2006-2008 muestran a una tendencia a la saturacion en el uso del metro.
La gran extension de la red de metro espanola en estos afos no ha ido acompanada de un gran
crecimiento en su uso. Mas bien los datos de Madrid de los ultimos afo indican un retroceso. Por lo
que se ha supuesto un aumento anual del 2%, sobre todo por el crecimiento previsto de las redes de
Barcelona, Madrid, Bilbao, Sevilla y Malaga. Eso conduciria aun incremento acumulado del 22%.

M Tranvia:

Se supone un incremento acumulado del 10%, del mismo nivel que el que se ha producido en el bie-
nio 2009-2010 y superior al resto de modos publicos urbanos. Esto se debe al aumento del nimero de
ciudades espanolas que tendran redes de tranvia o a la extension de su red (Murcia, Granada, Jaén,
Sevilla, Cadiz, Zaragoza o Ledn). Eso llevaria a un incremento acumulado en el decenio del 160%.

B Bus urbano:

En un contexto de ajuste economico y de crecimiento moderador de actividad, las redes de auto-
buses deben aspirar a recuperar el terreno perdido en estos Ultimos anos por lo que se les adjudica
una tasa anual de crecimiento del 1% y el 10,5% acumulado a lo largo del decenio.
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B Bus interurbano y discrecional:

El bus interurbano sufrira una feroz competencia del ferrocarril, por la continua mejora de la red
de carreteras, que a la vez llevara tendencialmente a un aumento en el uso del coche, debido a
lo cual no parece probable que crezca el nimero de usuarios del autobUs interurbano, también
por el envejecimiento del segmento de poblacién que no dispone de permiso de conducir, uno de
sus mercados cautivos. Por todo ello, se marca como objetivo recuperar el niUmero de viajeros-km
que habia en 2008.

B Car-Sharing:

Se ha supuesto una tasa anual de crecimiento del 20%. Este es un segmento de actividad que esta
en expansion en toda Europa y América y esos valores incrementales se dan en la mayor parte de
paises europeos. A lo largo del decenio, el crecimiento sera del 520%, una cifra que hay que saber
interpretar puesto que se parte de valores inapreciables.

B Taxi:
Se supone un crecimiento anual del 1% lo cual permitira recuperar y superar las tasas de uso que
habia en 2003, pero no las de 2008.

B A pie:
Se ha supuesto un crecimiento anual del 1%, similar al pronosticado para el bienio 2009-2010. En
términos del decenio, seria del 10,5%.

M Bicicleta:

Debido al auge de la bicicleta se ha supuesto un crecimiento anual del 5% y acumulado en el de-
cenio del 63%. Aun asi, su cuota modal en términos de contabilidad global espafola no pasaria del
0,3% en el 2020.

M Barco:

Se ha supuesto que este modo es capaz de recuperar los niveles de consumo que habia en 2008. La
gran competencia que el avion hace sobre él, le impiden pensar en alcanzar objetivos superiores.

B Avion:
Se ha supuesto un aumento anual del 3%, una tasa inferior a la registrada en el quinquenio
2003-2008, pero que invierte las tendencias a la baja de los Ultimos dos anos.

En conjunto, este escenario tendencial incrementaria la movilidad en el 2020 hasta
la cifra de 433.960 millones de viajeros-km, lo que supone desde el aino 2010 un
aumento del 8,8% acumulado, pero sélo un 4,5% superior al del 2008. Los modos
sostenibles pasan del 19,8 % al 21%, con un crecimiento de 1,2% y los modos
de bajo o nulo consumo energético, del 11% al 12,5%, logrando una pequena
ganancia de 1,5 puntos.
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El consumo energético se sitia en 828.5749 terajulios, un 2,6% superior al de
2008, con una ligera disminuciéon del 1% en el consumo medio por viajero-km.

Tabla 33: Resumen del escenario tendencial 2020. Consumo de movilidad.

En las siguientes tablas aparece el detalle de la evolucion para cada modo de transporte en el
escenario de tendencia cuando se hace la comparacion de 2020 con 2010:

Consumo de movilidad.

TP terrestre +

Rgsymen por modos Coche Moto Car-Sharing A pie
Viajeros-km
1) Proyeccion tendencial 2020 306.509 5.638 76.719 13.262
% 70,63% 1,30% 17,68% 3,06%
Variacion cuota modal -2,48% -0,01% 1,10% 0,05%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 511% 8,15% 16,01% 10,46%
Tasa de variacion anual 0,50% 0,79% 1,50% 1,00%
Bicicleta Barco Avion Total
1) Proyeccion tendencial 2020 1.178 1.600 29.054 433.960
% 0,27% 0,37% 6,70% 100,00%
Variacion cuota modal 0,09% -0,02% 1,27% 0,00%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 62,89% 3,09% 34,39% 8,81%
Tasa de variacion anual 5,00% 0,31% 3,00% 0,85%
Consumo de movilidad. NO
Resumen por tipo de movilidad Sostenible . Total
. sostenible

Viajeros-km
1) Proyeccion tendencial 2020 91.159 342.802 433.960
% 21,01% 78,99% 100,00%
Variacion cuota modal 1,23% -1,23% 0,00%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 15,60% 7,13% 8,81%
Tasa de variacion anual 1,46% 0,69% 0,85%

- Bajo o nulo Consumo Consumo
Consumo de movilidad. e e

g s s consumo energético energético alto
Resumen por clasificacion energética e .

energético medio

1) Proyeccion tendencial 2020 54.164 34.820 344.976
% 12,48% 8,02% 79,49%
Variacion cuota modal 1,52% -0,29% -1,23%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 23,89% 4,97% 7,15%
Tasa de variacion anual 2,17% 0,49% 0,69%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 34: Resumen del escenario tendencial 2020. Consumo de energia

Consumo de energia. . Coche Moto TP terrest.re + A pie
Resumen por modos. Terajoules Car-Sharing
1) 2020 Proyeccion Tendencial 667.285 8.277 66.104 0
% 80,53% 1,00% 7,98% 0,00%
Bicicleta Barco Avion Total
1) 2020 Proyeccion Tendencial 0 4.104 82.804 828.574
% 0,00% 0,50% 9,99% 100,00%
tci::S:;n;gsil?gaef‘?érﬁézgsen por Sostenible NO sostenible Total
1) 2020 Proyeccion Tendencial 66.104 762.470 828.574
% 7,98% 92,02% 100,00%

, Bajo o nulo Consumo  Consumo
Consumo de energia. Resumen por

Y s . consumo energético energético Total
clasificacion energetica. Terajoules e .
energético medio alto
1) 2020 Proyeccion Tendencial 15.635 41.793 771.145 828.574
% 1,89% 5,04% 93,07% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

5.3. Escenario de eficiencia energética

A partir de los datos obtenidos para 2010 se ha construido un segundo escenario que se denomina
de Eficiencia Energética en la Movilidad, en el que se supone que, a partir de una apuesta clara
por politicas pUblicas favorables a los modos de transporte mas eficientes, se produce un vuelco
en la movilidad espanola. Estas politicas publicas supondrian una fuerte apuesta por el transporte
publico convencional, urbano e interurbano, un crecimiento muy importante de los modos no
motorizados y una contencion, cuando no disminucion significativa, de los modos no eficientes.

Los dos factores clave que harian posible ese vuelco son una nueva fiscalidad que favoreciese
el desarrollo de esos modos y un cambio en la prioridad de gasto y de inversion de los poderes
publicos. Mas adelante se indican cuales son las medidas que cada modo de transporte necesitaria
para lograr esos objetivos que se le han encomendado.

B Coche en desplazamientos interurbanos:

Se propone una disminucién anual de su uso en el 1% vy, a la vez, un aumento del 4% en el uso
del coche compartido durante el decenio. Diversas experiencias europeas ponen de manifiesto
que unas adecuadas medidas de gestion permitirian alcanzar esos objetivos. La suma de las dos
acciones supondria una reduccion del 13,6% en el niUmero de viajeros-km realizados en trayectos
interurbanos en las carreteras espanolas.

B Moto en desplazamientos interurbanos:

Como la tendencia en este modo es al aumento parece razonable marcar como objetivo intentar
lograr una congelacion de consumo en los niveles que se dan en 2010.
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B Coche en desplazamientos urbanos:

Aqui también se propone una disminucion anual del uso del coche en la ciudad del 1% v, a la vez,
un aumento del 2% en el uso del coche compartido durante el decenio. La suma de las dos acciones
supondria una reduccion del 11,6% en el nimero de viajeros-km realizados en viajes interiores a
la ciudad-.

B Moto en desplazamientos urbanos:

Como la tendencia en este capitulo es al aumento parece razonable marcar como objetivo intentar
lograr una congelacion de consumo en los niveles que se dan en 2010.

B FEVE:

Se propone un incremento sostenido anual del 3% lo cual conduce a un incremento global durante
el decenio del 34%. La red de Feve puede perfectamente absorber este incremento a partir de un
desarrollo mas ambicioso de su plan estratégico aprobado, que puede conducir, en primer lugar, a
un aumento importante en el nUmero de trenes en circulacion, bien acoplados en doble composi-
cion, bien en la mejora de frecuencias, y en segundo lugar por la duplicacion o triplicacion de los
tramos en los que se produzcan cuellos de botella. El bajo niUmero inicial de pasajeros en la red
permite pensar que lograr estos crecimientos no es una tarea dificil.

B FF.CC. autonémicos:

Se propone un incremento sostenido anual del 3% lo cual conduce a un incremento global durante
el decenio del 34%. Las redes de los FF.CC. dependientes de las CCAA tiene diferentes niveles de
saturacion, importantes en el caso de Cataluia y menores en el caso de las otras tres CCAA que
gestionan este tipo de ferrocarriles, Euskadi, Comunidad Valenciana y Baleares. Algunos de sus
gobiernos autondémicos han hecho publicos planes de ampliacion de la red, a través de duplicacio-
nes, de mejora de la sefnalizacion o de extension de la red. Esto permite concluir que no deberian
presentarse grandes dificultades para lograr ese objetivo, aunque si seria preciso un alto ritmo
inversor en los items indicados.

B Renfe cercanias:

Se propone una tasa de crecimiento anual que dobla las de Feve y FF.CC. autonémicos, el 6% con-
tra el 3%. Ese ritmo supondria un crecimiento en decenio muy importante, del 80%. De todas las
redes de cercanias la que hoy sufre un mayor nivel de saturacion es la de Barcelona. En Madrid
aun sobra capacidad de circulacion y en el resto de areas las posibilidades de doblar el servicio
son grandes. En todos los casos son posibles medidas como hacer circular todos los trenes en doble
composicion, y aun en triple en numerosas estaciones, con trenes de 135 metros. En casi todos
los casos es posible un incremento de frecuencias; en muchos las posibilidades son inmensas. En
el caso de Barcelona, habria que decidir o construir el cuarto tunel ferroviario cruzando la ciudad
o aprovechar el nuevo tunel dedicado a los servicios de AV para desviar hacia él algunos trenes
regionales, que pasarian a ancho internacional, lo cual llevaria, junto con actuaciones en el nudo
de Glories, a un incremento de capacidad en hora punta en los dos tUneles de cercanias que cruzan
Barcelona. Una reorientacion en los planes de inversion que ha presentado el gobierno catalan
permitiria alcanzar estos objetivos. En todo caso habria que aprobar un plan de servicio que detec-
tase los cuellos de botella que se producen en la infraestructura en cada area de cercanias, como
estan haciendo todos los paises desarrollados de Europa.
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B Renfe media distancia:

Se propone un ritmo de crecimiento aun superior al de cercanias, el 7% anual lo cual llevaria a un
incremento en el decenio a doblar practicamente la demanda. Teniendo en cuenta los desarrollos
previstos en la red de alta velocidad, la liberacidn de surcos ferroviarios en la red de ancho ibé-
rico, la baja densidad de circulacion ferroviaria en la red andaluza y en la de Castilla, territorios
donde el servicio de media distancia es fuerte, y el hecho que el 40% de la demanda se concentra
el Cataluna, territorio en el que esta en marcha un fuerte desarrollo de la red de alta velocidad,
no parece especialmente dificil conseguir estos resultados.

B Renfe larga distancia:

Se propone un ritmo de crecimiento igual a los de media distancia, el 7% anual lo cual llevaria a un
incremento en decenio a doblar la demanda. Los grandes desarrollos de la red de alta velocidad, lo
que permite la generalizacion en la mayor parte de la geografia espanola de trenes con el formato
Alvia y Alaris, y la pobre oferta actual de circulacion de trenes en este segmento deberian permitir
alcanzar sin mas problemas estos objetivos.

H AVE:

Se supone un aumento anual del 10%, superior al de larga distancia, lo cual acarrearia un incre-
mento en el decenio del 160%. Las previsiones de crecimiento de la red de alta velocidad en la
peninsula, las nuevas conexiones con Francia por la Jonquera e Irin, y la compra de trenes adi-
cionales, permitiran alcanzar esas tasas de crecimiento de las que han gozado otros paises como
Francia en este segmento de producto ferroviario.

B Metro:

Se ha programado un incremento anual del 3%, un punto superior al del escenario tendencial.
Puede parecer una cifra baja en el contexto de esa parte del documento, pero hay que tener en
cuenta que en los Ultimos anos las redes de metro han tenido incrementos muy importante y no
por ello, las cifras de pasaje han tenido crecimientos paralelos. Alcanzar en el decenio un creci-
miento acumulado del 34% se antoja como un objetivo importante en si mismo en el contexto en
que se propone.

B Tranvia:

Se supone un incremento acumulado del 15%, cinco puntos superior al del escenario tendencial, lo
cual conduciria a multiplicar los traficos por 3 en el decenio. De hecho el tranvia es el sistema de
transporte urbano para el que se espera un crecimiento mas importante en las ciudades espanolas
en cuanto a su infraestructura, hasta el punto que se prevé que mas de 20 ciudades de Espana
acaben el decenio con una red tranviaria operativa. Como se parte de valores bajos, alcanzar esta
cifra es un objetivo que puede llegar a superarse sin especiales dificultades.

B Bus urbano:

Se propone un crecimiento anual del 3% lo cual supondria uno decenal del 34%. De hecho el sis-
tema de autobUs urbano es uno de los que mas podria crecer ya que en casi todas las ciudades
espanolas tiene un desarrollo que esta muy por debajo, entre un tercio y la mitad, del que tienen
las ciudades centroeuropeas.
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B Bus interurbano y discrecional:

Se propone un crecimiento anual del 2% inferior al de otros modos de transporte publico. Las di-
ficultades de competitividad con que se encontrara el autobus en la carretera en los corredores
ferroviarios en concurrencia sera el principal obstaculo a su desarrollo. En términos del decenio
supondria un aumento acumulado del 22%.

B Car-Sharing:

Se ha supuesto una tasa anual de crecimiento que dobla la del escenario tendencial, hasta situarla
en el 40% anual o el 2.800% en términos decenales. Esta cifra, ciertamente alta, queda matizada
cuando se observa que al llegar al 2020 la cuota modal de este sistema no alcanzaria siquiera el
0,1% de la movilidad total de Espana. Lo cierto es que sumando todos los sistemas de Car-Sharing
en Espana este valor de consumo se alcanzaria con 215.000 clientes que es una cifra razonable
para Espaia en el contexto de crecimiento que se esta produciendo en todos los paises desarrolla-
dos de este sistema de coche compartido.

B Taxi:
En el contexto de aumento contenido de actividad con el que se disefian estos escenarios parecer
dificil pensar en ir mas alla de un crecimiento anual del 1%, o del 11% durante el decenio.

B A pie:
A pesar que en Espana es un pais donde se camina bastante en las ciudades, diversas experien-
cias internacionales ponen de relieve las inmensas posibilidades de crecimiento de este modo de

movilidad. Por ellos se propone un crecimiento anual del caminar del 4% o del 50% en términos
acumulados en el decenio.

M Bicicleta:

Este modo de transporte se ha puesto de moda en diversas ciudades espanolas. En fines de semana
hay una gran cantidad de personas que practican deporte con este sistema de transporte. Eso, y la
baja actividad ciclista actual en la movilidad diaria en nuestro pais, hace pensar que plantear cre-
cimientos anuales del 20%, y del 500% acumulado en el decenio, no es un despropdsito. Ademas,
hay que tener en cuenta, que de alcanzar estos objetivos la cuota modal a escala espanola seria
de solo el 1,1% en el 2020, un valor ain varias veces inferior al de muchos paises europeos.

B Barco:

El contexto para la navegacion de pasajeros fuera del segmento del ocio no es favorable en nues-
tro pais. Se marca como objetivo recuperar los valores de 2008.

B Avion:

Debido a una politica publica que se propondra de internacionalizacion y de equiparacion de costes
con los modos terrestres, se ha supuesto una disminucion anual del 1% a partir de los valores esti-
mados para 2010. Este decrecimiento en los viajes interiores a Espafa puede parecer importante
pero hay que pensar que hoy el avidon goza de unas ventajas competitivas, en relacion con otros




La generacion de empleo en el transporte colectivo en el marco de una movilidad sostenible | E

Proyecciones de futuro a 2020: Demanda de movilidad por modos y consumo de energia

modos, que dificilmente podran sostenerse en el tiempo. La tendencia europea es a la creacion
de espacios de competencia cada vez mas igualados entre modos. Ello llevaria a un decrecimiento
en el decenio del 10%.

En conjunto, este nuevo escenario de eficiencia en la movilidad disminuiria la
movilidad en Espaina en el 2020 hasta la cifra de 403.831 millones de viajeros-
km, con un ligero aumento de sélo el 1% acumulado desde el aino 2010, pero adn
asi inferior a los valores del aino 2008. Los modos sostenibles pasan del 19,8 % al
30,9%, con un aumento muy importante, de 11,1%, y también el de los modos de
bajo o nulo consumo energético que pasan del 11% al 20,0%.

El consumo energético se situa en 700.411 terajulios un 13% por debajo del valor
de 2008, con una importante disminucion del 16% en el consumo medio por
viajero-km con respecto del que habia en 2003.

Tabla 35: Resumen del escenario de eficiencia energética 2020. Consumo de movilidad.

Consumo de movilidad.

TP terrestre +

;?lslt;reindzovri E:ﬁ)?km Coche Moto Car-Sharing A pie
1) Proyeccioén eficiencia 2020 252.832 5.213 103.384 17.771
% 62,61% 1,29% 25,35% 4,40%
Variacion cuota modal 2010-2020 -10,50% -0,02% 8,77% 1,39%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 -13,29% 0,00% 54,82% 48,02%
Tasa de variacion anual -1,91% -0,78% 2,93% 2,97%
Bicicleta Barco Avion Total
1) Proyeccion eficiencia 2020 4.479 1.600 19.552 403.831
% 1,11% 0,40% 4,85% 100,00%
Variacion cuota modal 2010-2020 0,93% 0,01% -0,57% 0,00%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 519,17% 3,09% -9,56% 1,25%
Tasa de variacion anual 14,29% 0,00% -3,88% -0,72%
CI{)er;iuén:nd:o:nggglgzdmovili dad Sostenible NO sostenible
1) Proyeccion eficiencia 2020 124.634 279.197
% 30,86% 69,14%
Variacién cuota modal 2010-2020 11,09% -11,09%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 58,055% -12,75%
Tasa de variacion anual 3,18% -2,03%
T o T Cconsumo_ energético  energético
esumen por clasificacion energética energético medio alto
1) Proyeccioén eficiencia 2020 80.789 41.671 281.371
% 20,01% 10,34% 69,83%
Variacion cuota modal 2010-2020 9,04% 2,00% -11,05%
Tasa de variacion decenal 2010-2020 84,79% 25,62% -12,60%
Tasa de variacion anual 4,08% 1,81% -2,02%

Fuente: Elaboracion propia




Proyecciones de futuro a 2020: Demanda de movilidad por modos y consumo de energia

E | La generacion de empleo en el transporte colectivo en el marco de una movilidad sostenible

Tabla 36: Resumen del escenario de eficiencia energética 2020. Consumo de energia

TP
Consumo de energia. Resumen Coche Moto terrestre A pie
por modos. Terajoules + Car-
Sharing
2) 2020 Proyeccion Eficiencia 550.866 7.700 82.019 0
% 78,65% 1,10% 11,71% 0,00%
Bicicleta Barco Avion Total
2) 2020 Proyeccion Eficiencia 0 4.104 55.722 700.411
% 0,00% 0,59% 7,96% 100,00%
Cpnsumo de. energia. Rgsumen por Sostenible NO sostenible Total
tipo de movilidad. Terajoules
2) 2020 Proyeccioén Eficiencia 82.019 618.393 700.411
% 11,71% 88,29% 100,00%
. Bajo o nulo Consumo  Consumo
Consumo de energia. Resumen por 2 Py
oy 2 . consumo energético energetico Total
clasificacion energética Terajoules ces .
energético medio alto
2) 2020 Proyeccion Eficiencia 23.294 50.049 627.068 700.411
% 3,33% 7,15% 89,53% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia
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Proyeccion de futuro a 2020:
Empleo asociado a los escenarios
de demanda de la movilidad y
consumo de energia

En este apartado estimamos los puestos de trabajo que se crearian en el sector de
la movilidad sostenible en el caso de que en 2020 se realizaran las previsiones
contempladas en los diferentes escenarios que se detallan en el apartado
anterior.

6.1. Definiciéon de escenarios

B Mejorade losdatos de empleo en el sector: inclusion de partidas complementarias y consideracion
del empleo indirecto

Segun se menciono en el apartado dedicado al analisis de la evolucion del empleo asociado a la
movilidad sostenible entre 2003 y 2008, los datos de empleo que se ofrecen (tabla 16) no ofrecen
una informacién tan completa como seria deseable.

En primer lugar, incluso en los casos en los que es posible acceder a fuentes de informacion
oficiales (fundamentalmente la Encuesta de Poblacion Activa -EPA- elaborada por el Instituto
Nacional de Estadistica -INE-), dichos datos no ofrecen el nivel de calidad deseable. En efecto, la
debilidad metodologica es incluso patente en los datos que obtenemos a través de la EPA. Por un
lado, porque por debajo de los 5.000 empleos las informaciones ofrecidas por el INE no ofrecen
un nivel de representatividad suficiente. Ademas, La EPA omite datos de empresas pertenecientes
al sector pero que se registran en otra categoria en las estadisticas oficiales (limpieza, seguridad,
venta de billetes, hosteleria).

En este estudio se hace un esfuerzo por superar las debilidades metodoldgicas arriba mencionadas.
Para ello, volvemos a calcular los empleos asociados a la movilidad sostenible en 2008 teniendo
en cuenta nuevas categorias que suelen ser obviadas, asi como recurriendo a herramientas
metodologicas que complementan a las fuentes oficiales. De esta forma, el resultado de empleo
que ahora obtenemos para el afno 2008 es mas completo que el que ofreciamos anteriormente;
sera por tanto mejor base para definir, a partir de él, las proyecciones de empleo futuro.

Entre las nuevas categorias de empleo consideradas, y que sin lugar a dudas forman parte del abanico
de modalidades de transporte sostenible, hay que destacar el empleo asociado a la fabricacion,
distribucion y venta de bicicletas, al uso del coche sostenible (Car-Sharing), al mantenimiento
de las plazas de estacionamiento regulado, y aquellos puestos de trabajo relacionados con la
planificacion y gestion de la movilidad. La tabla n° 37 recoge el resultado de nuestro analisis,
incluyendo estas nuevas categorias de empleo para el ano 2008.

Ademas, se incorporan algunas otras modificaciones que contribuyen a mejorar el resultado,
como es la consideracion del empleo asociado a la fabricacion de autobuses. Sin embargo, el
empleo asociado a la fabricacion de automoviles que se usan como taxis y coches de uso sostenible
(alquiler y Car-Sharing) no estan incluidos en nuestra estimacion debido a la dificultad de delimitar
con precision el empleo ubicado en el pais y destinado al consumo interno (dado el alto grado de
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exportacion del sector). Por este mismo criterio, el empleo asociado a la fabricacion de autobuses
computa solo el de las empresas carroceras, y no el de los fabricantes de automotores.

Otra forma con la que tratamos de corregir la escasez o deficiencia de las estadisticas oficiales
es mediante el recurso a los datos que facilitan las propias empresas del sector (generalmente
a través de sus Memorias). Asi, es posible acceder a informacion sobre empresas que, aunque
forman parte de nuestro objeto de estudio, quedan “ocultas” en la metodologia oficial debido a la
estructura en la cual el INE facilita los datos.

Los resultados que se obtienen, una vez incorporadas las mejoras metodoldgicas que acabamos de
explicar, son los que se ofrecen en la siguiente tabla:

Tabla 37: Empleo en el sector del transporte sostenible en 2008 (metodologia mejorada)

2008
Ferrocarril 46.600
Metro 13.584
Tranvia 967
Autobuses® 115.575
Taxis 72.428
Coche sostenible** 14.509
Bicicletas 11.478
Estacionamiento regulado 6.053
Gestion de la movilidad 693
Total 281.877

Fuente: Elaboracion propia a partir de fuentes diversas. Entre ellas destacan:
EPA, Memorias de RENFE, Anuarios del Ministerio de Fomento, ATUC,
memorias de diversas empresas del sector e informaciones facilitadas

por personal de las empresas del sector. Para ver metodologia de forma

mas detallada consultar el siguiente apartado.

Autobuses*: complementamos el dato de la tabla anterior, correspondiente al empleo asociado a los servicios de autobuses urbanos e
interurbanos, con el de las plantillas dedicadas a la fabricacion de autobuses.
Coche sostenible**: incluimos Car-Sharing ademas del alquiler.

Es importante destacar que la mejora metodolégica que hemos realizado incrementa la estimacion
de empleo en 20.412 empleos, lo que supone un aumento del 7,81%; es decir, se evidencia que
el volumen de empleo asociado a modalidades sostenibles de movilidad es superior y que las
estadisticas oficiales lo obvia de forma sistematica.

Por Ultimo, conviene aclarar que a pesar de que en este estudio se hace un esfuerzo importante
por mejorar los datos oficiales, esta metodologia no esta exenta de problemas adicionales que
también tratamos de solventar. Por ejemplo, las estimaciones que se basan en los datos de empleo
obtenidos de las memorias de las empresas siguen infravalorando los datos del sector en cuestion,
debido a que excluyen los empleos de las actividades auxiliares. De esta forma, es muy importante
tener en cuenta que hay un volumen considerable de empleo, cuya existencia esta ligada al
desarrollo de las modalidades sostenibles de transporte, que no esta siendo computada ni por
las estadisticas oficiales ni mediante nuestras operaciones posteriores. Al final de este apartado
aportaremos alguna informacion que permite constatar que el niUmero de puestos de trabajo
que se esta excluyendo por este motivo es muy relevante. Es decir, que el empleo actualmente
existente y, sobre todo, el que potencialmente se podria crear en este sector, no sélo es mucho
mayor del que se desprende de la lectura mecanica de las estadisticas oficiales, sino que también
es superior al que reflejan los datos de este estudio.
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A continuacién detallamos el analisis metodologico de las nuevas categorias de empleo
consideradas.

B Autobuses (fabricacion)

La estimacion del empleo asociado a la fabricacion de autobuses se ha realizado a partir de
la recopilacion de los datos de empleo que las principales empresas del sector recogen en
sus memorias. Dado que las empresas de fabricacion de automotores destinan una parte muy
importante de su produccién a la exportacion, nos hemos limitado a contabilizar el empleo de
las empresas carroceras. Contabilizando el de las mas relevantes (ver tabla 38), obtenemos 2.188
puestos de trabajo en 2008.

Tabla 38: Empleo en empresas productoras de automotores para autobuses

Empresa Plantilla
BEULAS SA 155
CARROZADO DE AUTOBUSES CARBUS SL 25
INDUSTRIAL CARROCERA ARBUCIENSE SA 172
IRIZAR S COOP 740
CARROCERA CASTROSUA SA 400
CARROCERIAS ALVILA SA 8
NOGE SL 119
HISPANO CARROCERA 407
STACO 49
BREDA 18
ANDECART 20
microempresas 75
Total 2.188

B Car- Sharing

El Car-Sharing es otra modalidad sostenible de uso de automovil que también genera empleo.
Si bien a la altura de 2008 solo existia una empresa que prestara estos servicios (AVANCAR), es
importante la inclusion de esta partida debido a su potencial de crecimiento futuro. En 2008,
AVANCAR contaba con 9 trabajadores.

B Bicicletas

Una estimacion completa del empleo que genera el transporte de viajeros en bicicleta obliga
a considerar las siguientes categorias: las plantillas implicadas en el alquiler de bicicletas, su
fabricacion, y su distribucion, venta al por menor y reparacion. En los siguientes apartados
explicamos como se ha estimado el empleo en cada uno de estos casos.

A) SISTEMAS PUBLICOS DE PRESTAMO DE BICICLETAS

El empleo ubicado en empresas de alquiler de bicicletas se ha calculado basandonos en las
estimaciones de los puestos de trabajo en los sistemas de bicicleta publica en alquiler vigentes en
2008. En la siguiente tabla recogemos los principales sistemas vigentes en octubre de 2008¢.

6 Se puede consultar un mapa con enlace a las empresas de los 74 sistemas de bicis publicas en funcionamiento en julio de 2008 en:
http://maps.google.es/maps/ms?ie=UTF8&hl=es&msa=0&msid=104987441930534774753.00046f4c979f756797693&1=42.326062,
-3.669434&spn=11.382956,28.45459&z=6
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Tabla 39: Principales sistemas de bicicletas pUblicas en alquiler

Ciudad Operador Aho Bicicletas Nombre del proyecto
Barcelona CLEAR CHANNEL 2007 6.000 Bicing
Sevilla JCDECAUX 2007 2.500 Sevici
Pamplona CEMUSA 2007 120 Nbici
Cordoba JCDECAUX 2003 34 Ecobici
Valladolid ITCL 2007 100 Valladolid en bici
Burgos ITCL 2006 100 Bibibur
Gijon JCDECAUX 2004 64 Gijon-Bici
Albacete DOMOBLUE 2007 100 Albacete en bici
Zaragoza CLEAR CHANNEL 2008 350 Bici Zaragoza

Fuente: Bicicleta Club de Cataluiha (BACC) (2009): Estudio sobre el impacto de la
implantacion de sistemas de bicicletas pUblicas en Espaia, Ministerio de Fomento.

*Ademas de los contabilizados en la tabla, en 2008 se inauguro el servicio de TusBic en Santander (200 bicicletas, 13 puntos de préstamo
y 4 puestos de trabajo).

La estimacion mas rigurosa y competa que encontramos nos indica que en julio de 2009 habia en
el pais un total de 16.549 bicicletas publicas y 1.115 estaciones (BACC, 2009: 21). Atendiendo a los
datos que encontramos de Bicing, la empresa de alquiler de bicicletas en Barcelona, obtenemos
que el empleo en la empresa era de aproximadamente 250 trabajadores. Teniendo en cuenta que
esta empresa cuenta con unas 6.000 bicicletas, obtenemos un ratio de 1 empleo por 24 bicicletas.
Extrapolando esta proporcion al total de bicicletas del pais (16.549) obtenemos el resultado de
690 trabajadores (tabla 40).

Tabla 40: Empleo en sistemas de alquiler de bicicletas publicas

Servicios Reparacion
Empleo 690 309

Fuente: Elaboracion propia

A esos empleos hay que sumar aquellos relacionados con la reparacion de las bicicletas publicas.
De nuevo a partir de los datos que obtenemos de Bicing, tenemos la informacion de que en
Barcelona existen dos centros de reparacion de las bicicletas del servicio publico de alquiler, con
una plantilla total de 220 trabajadores (Bea Alonso: 2009: 32). Extrapolando ese ratio de bicicleta/
empleo por reparacion y aplicandolo sobre las 16.549 bicicletas de todo el pais obtenemos 309
puestos de trabajo adicionales.

B) FABRICACION DE BICICLETAS

Para contabilizar el empleo asociado a la fabricacion de bicicletas hemos tratado de obtener la
dimension de las plantillas de las principales empresas productoras. Para ello, hemos recurrido
a las memorias de las empresas y hemos complementado esa informacion con datos que nos
han facilitado fuentes del mismo sector. Las empresas consideradas han sido ORBEA SOCIEDAD
COOPERATIVA INDUSTRIAL, CASA MASFERRER SA, TOMAS DOMINGO, MONTY y TREK. El empleo
obtenido por esta via es de 479 empleos.

C) DISTRIBUCION, VENTA AL POR MENOR Y REPARACION DE BICICLETAS

La estimacion de estas categorias de empleo la realizamos basandonos en datos disponibles de
Cataluna: 150 tiendas grandes con una media de 10 empleos/tienda, lo que da un resultado de
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1.500 puestos de trabajo. También existen aproximadamente 450 tiendas pequefas, con una
media de 2 empleos/tienda, lo que suponen unos 900 puestos de trabajo adicionales. Por tanto,
en Cataluna podemos estimar unos 2.400 empleos por este concepto. Teniendo en cuenta que
en términos de kildbmetros- viajero la cuota catalana sobre el total del pais es del 24%, podemos
calcular que el total del empleo en todo el pais seria de 10.000 puestos de trabajo.

En total, el resultado de empleos relacionados con el uso de la bicicleta para 2008 es el que se
recoge en la siguiente tabla:

Tabla 41: Empleo asociado al uso de la bicicleta

Empleos
Alquiler pUblico
Servicio 690
Reparacion 309
Fabricacion 479
Distribucion, venta y reparacion 10.000
Total 11.478

B Estacionamiento regulado en superficie

Nuestras estimaciones indican que el sector del estacionamiento regulado tiene en torno a 6.000
puestos de trabajo (exactamente, 6.053 empleos). Segun recogen los datos de la tabla 42, la
mayor parte de ellos se encuentran en las grandes ciudades:

Tabla 42: Empleo en el sector del estacionamiento regulado de superficie

. Municipios
Resto de municipios entre 10.000
Madrid Barcelona con mas de 20.000 20 0(')0 Total
habitantes y £U.
habitantes
Empleos 1.600 375 3.739 339 6.053

Fuente: Elaboracion propia

Explicamos a continuacion la metodologia a partir de la cual hemos elaborado estos datos de
empleo.

En primer lugar, partimos de que en Madrid existen 166.951 plazas de estacionamiento regulado
que emplean aproximadamente a 1.600 trabajadores’, lo que supone un ratio de 104,3 plazas
de estacionamiento por trabajador en al capital. Por su parte, los datos para Barcelona son de
aproximadamente 40.000 plazas y 375 trabajadores en el sector, por lo que el ratio correspondiente
es de 106,7 plazas por trabajador.

Por otra parte, el total de plazas de estacionamiento regulado en superficie ubicadas en nlcleos
de mas de 20.000 habitantes es aproximadamente de 600.000. Tomando los ratios de Madrid y
Barcelona como buenos indicadores para estos nlcleos urbanos de cierto tamano, y aplicando un
ratio promedio de 105 plazas de estacionamiento por trabajador, calculamos el empleo en esas
poblaciones. Segln recogemos en la tabla 16, se trata de 3.739 puestos de empleo adicionales.

7 Estimacion realizada por Amaya Amilibia Ortiz (Federacion de Servicios a la Ciudadania de CC.00.)
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Por ultimo, también hay que anadir el empleo asociado al estacionamiento regulado en nicleos de
menos de 20.000 habitantes y mas de 10.0008. El ratio de habitantes por plaza de estacionamiento en
las ciudades espanolas de mas de 20.000 habitantes (a excepcion de Madrid y Barcelona) es de 70,6. Y
es sensato suponer que en los nicleos de menor poblacion dicho ratio sera superior (menos plazas por
habitante). En concreto, estimamos que el ratio para estos nlcleos podria situarse 141 habitantes por
plaza. Estas estimaciones nos permiten calcular las plazas de estacionamiento regulado en superficie en
este tipo de municipios. Una vez estimado el niUmero de plazas, al aplicar el coeficiente promedio de 105
plazas de estacionamiento por trabajador obtenemos un empleo aproximado de 339 trabajadores’.

B Gestion de la movilidad

En esta categoria de empleo estimamos los datos totales de empleo publico asociados a gestion
de la movilidad basandonos en la informacion disponible para Cataluiia y Madrid, y estableciendo
estimaciones para el resto del pais.

Segun las fuentes del sector, el empleo en la Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona
ascendia a 33 puestos de trabajo en 2008, mientras que en las de Tarragona, Lleida y Girona se
cifraban en 5 empleos en cada caso, lo que da un total de 48 empleos. Por otra parte, la Entitat
Metropolitana del Transport, que regula el transporte publico y el taxi sobre 18 municipios de
alrededor de Barcelona, cuenta con 45 empleados. Ademas, CETRAMSA, empresa que se dedica a
informar sobre cuestiones relacionadas con el transporte publico en la ciudad condal y a mantener
la base de datos de esa informacion, ocupa a 28 personas. A estos empleos habria que sumar
los ubicados en ayuntamientos, tanto en las areas de regulacion de taxi, como de transporte
publico. Segln nuestra estimaciones se trataria de 2 empleos en los municipios de mas de 100.000
habitantes, 1 en los que van de 50.000 a 100.000 habitantes, y 0,5 de promedio en los que se
sitian entre los 25.000 a 50.000, lo cual da un resultado de 59 empleos mas. En total, en Cataluia
podemos estimar que 180 trabajadores ocupan empleos relacionados con la gestidn de la movilidad.
Por su parte, fuentes del Consorcio de Transportes de Madrid informan que los puestos de trabajo
implicados en la gestion de la movilidad en la Comunidad de Madrid son, aproximadamente, 150.

La estimacion de los empleos del resto del pais la realizamos partiendo de los siguientes supuestos.
En primer lugar, aplicamos los mismos criterios que en Catalufa para calcular los empleos en
ayuntamientos (2 empleos en los municipios de mas de 100.000 habitantes, 1 en los que van de
50.000 a 100.000 habitantes, y 0,5 de promedio en los que se situan entre los 25.000 a 50.000).
Esta regla nos proporciona un resultado de 236 puestos de trabajo. En segundo lugar, asighamos
5 trabajadores en aquellas Areas Metropolitanas con Consorcio de Transporte (17, excluyendo las
de Cataluia y la Comunidad de Madrid), y sumamos un trabajador mas en aquellas en las que el
nucleo de poblacion principal sobrepasa los 100.000 habitantes. Estos calculos arrojan un resultado
de 127 trabajadores. Ahadiéndolos a los 236 empleos en ayuntamientos, resulta un total de 363.

Los datos totales de empleo, tanto para Cataluna y Madrid como para el resto del pais los
sintetizamos en la siguiente tabla:

Tabla 43: Puestos de trabajo relacionados con la gestion de la movilidad

Cataluha Madrid Resto del pais Total
Empleos 180 150 363 693

Fuente: Elaboracion propia

8 Segln datos del INE en enero de 2010 estos eran 356 municipios en el pais.

9 Segln los datos recogidos en el Libro Blanco del Sector del Aparcamiento y Garaje en Espaiia (ASESGA, 2008: pag. 62), la oferta total
de plazas, incluyendo aparcamientos y garajes de uso pUblico (es decir, no solo estacionamiento en superficie) es de 1,2 millones de
plazas, y el empleo asociado de 12.000 puestos de trabajo. De este estudio, sin embargo, sélo se han tomado los datos de empleo
derivado de modalidades de estacionamiento regulado en superficie porque consideramos que si supone en si mismas un estimulo para
la reduccion del uso del automovil, lo cual no se mantiene necesariamente para el caso de otros tipos de aparcamientos y garajes.
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B Una aproximacion al empleo indirecto que no se esta contabilizando

Por Gltimo, y aunque este estudio no es capaz de incluirlo con el mismo nivel de rigor que tienen los
datos ofrecidos hasta ahora, es importante volver a recordar que a los datos de empleo asociado a
la movilidad sostenible que ofrecemos habria que anadir un volumen adicional y muy importante
de puestos de trabajo indirectos (provenientes de subcontrataciones). Se trata, segin se explicada
al inicio del capitulo, de las plantillas de empresas de hosteleria, seguridad, limpieza, taquillas,
mantenimiento de infraestructura de transporte y del material mavil, etc.

Aunque ni las estadisticas oficiales ni las memorias de las empresas nos permiten acceder a esta
informacion, si ha sido posible establecer una aproximacion al volumen de empleo que no consta
en las ndminas de las empresas que prestan servicio debido a esta naturaleza de subcontratacion
y habria que incluir. Seglin fuentes del sector, podemos estimar que los ratios de generacion de
empleo indirecto sobre el empleo directo son los siguientes:

Tabla 44: Ratios de generacion de empleo en actividades auxiliares al transporte sostenible

Empleo empresas auxiliares/
empleo empresa transporte

Tren 0,20
Metro 0,25
Tranvia 0,10
Bus interurbano 0,02
Bus urbano 0,05

Fuente: Elaboracion propia a partir de fuentes del sector

Segun estas estimaciones, el empleo total relacionado con el ferrocarril en 2008 no seria de
46.600, como recogen las tablas que hemos ofrecido a lo largo del capitulo, sino de 55.920; en
el metro no habria que contabilizar 13.584, sino 16.980; mientras que el sector de los autobuses
emplearia a 118.081 trabajadores en vez de a 113.387. En total, segin nuestros calculos. El
empleo en movilidad sostenible en el ano 2008 ascendia a 281.877, estos ratios de generacion de
empleo en actividades indirectas incrementarian el volumen de empleo en un 5,4%, hasta llegar
a los 297.109 puestos de trabajo. En conclusion, no cabe ninguna duda de que a pesar de los
esfuerzos metodoldgicos que se realizan en este trabajo, queda todavia un volumen de empleo
muy considerable sin contabilizar y que deberia ser incluido.

En la siguiente tabla, sintetizamos los distintos resultados de empleo en movilidad sostenible para
2008 teniendo en cuenta que: a) en la primera aproximacion contabilizamos empleos directos a
los que se puede acceder facilmente mediante fuentes oficiales; b) en la segunda aproximacion
perfeccionamos la metodologia utilizada e incluimos nuevas categorias de empleo (bicicletas, Car-
Sharing, estacionamiento regulado y gestion y planificacion de la modalidad); c) y por Ultimo, en
la tercera aproximacioén estimamos el empleo indirecto y lo afiadimos al resultado total.

Tabla 45: Resultados de empleo segiin metodologia utilizada. Ao 2008

1° aproximacion 2° aproximacion 3° aproximacion
NUmero de empleos 261.465 281.877 297.109
Incremento (%) 7,8 5,4

Fuente: Elaboracion propia
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La magnitud de los incrementos que se obtienen en el nimero de empleos, confirma que las
disponibilidades estadisticas actuales no estan permitiendo contabilizar ni, por tanto, caracterizar
adecuadamente el sector de la movilidad sostenible en nuestro pais.

6.2. Escenario tendencial

En este apartado y en el siguiente estimamos los puestos de trabajo que se crearian en el sector
de la movilidad sostenible segln los dos escenarios definidos para 2020. Comenzamos, en este
apartado, ofreciendo los calculos correspondientes al escenario tendencial. El siguiente apartado
se dedica al estudio del escenario que hemos calificado como de eficiencia energética.

B Escenario tendencial

Comenzamos con el calculo de los empleos asociados al escenario que hemos denominado
“tendencial”. En la siguiente tabla, resumimos los valores de millones de viajero-kilometro para
cada modo de transporte para 2020.

Tabla 46: Escenario tendencial. Millones de viajeros-kilometro en 2020

Millones de viajeros-kilometro

Ferrocarril 29.883
Metro 8.883
Tranvia 958

Autobuses 34.761
Taxis 2.174
Car Sharing 59

Bicicletas 1.178

Fuente: Elaboracion propia

Por otra parte, el trabajo empirico contenido en capitulos anteriores de este estudio, tanto
referente a definicion de la modalidad como de los puestos de trabajo para 2008, nos permite
calcular los ratios de empleo/millones de viajeros-kildbmetro que resumimos a continuacion:

Tabla 47: Ratios empleo/ millones de viajeros-kilometro en 2008

Empleo/ Millones de
viajeros-kilometro

Ferrocarril 0,51
Metro 0,57
Tranvia 0,35
Autobuses 0,30
Taxis 0,03
Car-Sharing 0,53
Bicicletas 0,06

Fuente: Elaboracion propia

La conjuncién de las previsiones de movilidad definidas en los escenarios energéticos, con estos
ratios que relacionan la demanda de transporte con el empleo en cada modo de transporte, nos
permite estimar los puestos de trabajo que existirian en 2020 si se cumpliesen las previsiones que
definen el escenario tendencial.
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Para calcular el empleo asociado al estacionamiento regulado, tomamos como punto de referencia
los viajeros-kilometro recorridos en coche en cada uno de los escenarios, asumiendo que las
necesidades de este tipo de estacionamiento iran en funcion del uso que se haga del automavil.
El empleo generado en la gestion de la movilidad se calcula de forma proporcional a los viajeros-
kildmetro que en cada uno de los escenarios se realizan en modos sostenibles de transporte. Como
la proyeccion de empleo ha sido calculada sobre la base del nimero de viajeros-km y en el caso
del vehiculo de alquiler no ha sido posible acceder a este valor, debido a que las empresas no
han facilitado datos por razén de confidencialidad, no ha sido posible proyectar a 2020 el niUmero
de empleos de este subsector siguiendo esta metodologia de calculo. Por ello hemos optado por
trasladar la cifra de empleos de 14.500 empleos que habia en 2008, pues esta cifra cuando menos
deberia mantenerse, si no crecer, en cualquiera de las dos hipotesis del escenario tendencial para
2020. Por ultimo, los ratios de generacion de empleo indirectos obtenidos para 2008 en el capitulo
2 nos permiten estimar el volumen total de empleo en este escenario, incluyendo tanto los puestos
de trabajo directos como los indirectos. La siguiente tabla recoge los resultados:

Tabla 48: Escenario tendencial. Empleos en 2020

Empleo
Ferrocarril 58.151
Metro 15.565
Tranvia 2.759
Autobuses 116.937
Taxis 67.997
Coche sostenible 14.612
Bicicletas 20.562
Estacionamiento regulado 6.116
Gestion de la movilidad 779
Total empleos directos 303.478
Total empleos directos + indirectos 321.614

Fuente: Elaboracion propia

6.3. Escenario de eficiencia energética

Siguiendo la misma metodologia que en el apartado anterior, presentamos los resultados del
escenario que hemos definido como de eficiencia energética. En la siguiente tabla, resumimos los

valores de millones de viajero-kilometro para cada modo de transporte para 2020.

Tabla 49: Escenario de eficiencia energética. Millones de viajeros-kildmetro en 2020

Millones de viajeros-kilémetro

Ferrocarril 47.251
Metro 8.883
Tranvia 1.494
Autobuses 41.397
Taxis 2.174
Coche sostenible 274
Bicicletas 4.479

Fuente: Elaboracion propia
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Las previsiones de distribucion modal de la movilidad en las que se basa el escenario de eficiencia
energética suponen un incremento muy importante del empleo que se podria generar en el sector
de la movilidad sostenible. A continuacién, incluimos los resultados por modo de transporte
(volviendo a utilizar los ratios millones de viajero-kilometro x empleo para 2008 que se recogen
en la tabla 47), incluyendo también los puestos de trabajo que se generarian en el sector del
estacionamiento regulado, en la gestion de la movilidad, y en otras actividades indirectas:

Tabla 50: Escenario de eficiencia energética. Empleos en 2020

Empleo
Ferrocarril 91.948
Metro 15.565
Tranvia 4.302
Autobuses 139.259
Taxis 67.997
Coche sostenible 15.021
Bicicletas 78.180
Estacionamiento regulado 5.045
Gestion de la movilidad 1.057
Total empleos directos 418.374
Total empleos directos + indirectos 443.870

Fuente: Elaboracion propia

B Comparativa de los resultados de empleo

A continuacion, sintetizamos los resultados de empleo asociados a la movilidad sostenible por
categorias. En la primera columna exponemos las estimaciones que hemos realizado para 2008
(ver capitulo anterior), y en las dos siguientes las previsiones de generacion de empleo segun
se apliquen politicas de movilidad sostenible mas o menos activas. Como se puede observar, el
potencial de generacion de empleo asociado a mantener una politica como la actual (escenario
tendencial) frente a las posibilidades que se abririan de aplicar una politica favorable a la movilidad
sostenible (escenario de eficiencia energética) son muy considerables: en 2020 el sector pasaria de
aglutinar 303.478 puestos de trabajo a 418.374. Es decir, se generaria un 38% mas de empleo.

Tabla 51: Sintesis de resultados de empleo

Empleo
2020 2020
2008 Tendencial Eficiencia energética

Ferrocarril 46.600 58.151 91.948
Metro 13.584 15.565 15.565
Tranvia 967 2.759 4.302
Autobuses 115.575 116.937 139.259
Taxis 72.428 67.997 67.997
Coche sostenible 14.509 14.612 15.021
Bicicletas 11.478 20.562 78.180
Estacionamiento regulado 6.053 6.116 5.045
Gestion de la movilidad 693 779 1.057
Total (directos) 281.877 303.478 418.374
Total (directos + indirectos) 297.109 321.614 443.870

Fuente: Elaboracion propia
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v Balance ambiental de los
escenarios 2020

Para los afos 2003, 2008, 2010, y para los escenarios tendencial y de eficiencia energética, se
ha calculado el impacto socioambiental de cada uno de ellos, en términos de costes externos,
emisiones de CO,, NO, y particulas en suspension PM-10.

Para ello se ha construido una tabla con los valores unitarios de estos parametros para cada
modo de transporte. Los valores proceden de los estudios de INFRAS, de la Fundacién Movilidad
Sostenible y Segura (FMSS) y de la Autoridad del transporte metropolitano (ATM) de Barcelona,
fundamentalmente. A continuacion aparecen las tablas correspondientes a los afos 2003 y 2008.

Tabla 52: Datos de los parametros ambientales para el afio 2003

ANO 2003
Costes externos Emisiones de CO2 Emisiones de NOx Emisiones de PM-10
Euros/ gr/ 0cqpac1on gr/ gr/ gr/ gr/ gr/
.. vi-km/ .. .. ..
viajero-km veh-km veh-km viajero-km  veh-km  viajero-km  veh-km  viajero-km
Gt 0,076 291 1,2 242,7 0,96 0,80 0,018 0,015
ciudad
Cednz 0,076 179 2,2 81,2 0,21 0,10 0,019 0,009
interubano
Moto ciudad 0,226 108 1,1 98,2 0,15 0,14 0,009 0,008
Moto 0,226 108 1,1 98,2 0,15 0,14 0,009 0,008
interurbana
REEEE T, 0,0224 13 26 0,5 1,01 0,04 0,210 0,008
todos modos
bl 0,0377 1222 15 81,5 10,34 0,69 0,370 0,025
urbano
Autobus 0,0377 968 10 96,8 10,4 1,04 0,370 0,037
interurbano
A pie 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0
facods 0,0224 220 4,5 0,137
pasajeros
Avion 0,0525 230 1,8 0,008

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 53: Datos de los parametros ambientales para el afo 2008

ANO 2008
Ladizs Emisiones de CO2 Emisiones de NOx  Emisiones de PM-10
externos
Euros/ gr/ chpacion gr/ gr/ gr/ gr/ gr/
. vi-km/ .. .. ..
via-km veh-km viajero-km veh-km viajero-km veh-km viajero-km
veh-km

Coche ciudad 0,089 244 1,2 203,6 0,29 0,241 0,018 0,015
Coche interubano 0,089 153 2,2 69,5 0,23 0,102 0,020 0,009
Moto ciudad 0,264 108 1,1 98,2 0,15 0,136 0,009 0,008
Moto interurbana 0,264 108 1,1 98,2 0,15 0,136 0,009 0,008
FEEERAl WEEE g e 13 26 0,5 1,01 0,039 0210 0,008
modos
AutobUs urbano 0,044 1222 15 81,5 10,34 0,689 0,370 0,025
Autobus 0,044 968 10 96,8 10,4 1,040 0,370 0,037
interurbano
A pie 0,000 0 0,000 0,000
Bicicleta 0,000 0 0,000 0,000
Barco de pasajeros 0,026 209 4,050 0,123
Avion 0,061 207 1,620 0,007

7.1. Balance de los costes externos

Fuente: Elaboracion propia

Se han calculado los costes externos para cada modo. Aparecen en la tabla siguiente:

Tabla 54: Evolucion de los costes externos en el transporte en Espafa

Millones de euros

Resumen segun tipo de movilidad

TP terrestre +

Costes externos del transporte Coche  Moto Car-Sharing A pie Bicicleta Barco Avion
2003 (1) 23.009 1.118 2.042 0 0 29 986

% 84,6%  4,1% 7,5% 0,0% 0,0% 0,1%  3,6%

2008 (2) 26.969 1.365 2.561 0 0 42 1.475

% 83,2%  4,2% 7,9% 0,0% 0,0% 0,1% 4,6%

2010 (3) 25.926 1.378 2.451 0 0 41 1.328

% 83,3%  4,4% 7,9% 0,0% 0,0% 0,1% 4,3%

2020 Proyeccion Tendencial (3) 27.252  1.491 2.773 0 0 42 1.784
% 81,7%  4,5% 8,3% 0,0% 0,0% 0,1%  5,4%

2020 Pégﬁggf; E(gi)c"e“da 22479 1378 3.577 0 0 2 1.201
% 78,4%  4,8% 12,5% 0,0% 0,0% 0,1% 4,2%

(1) Valores de 2003, los de INFRAS para 2003
(2) Valores de 2008, los de INFRAS para 2003 actualizados con un 4% anual
(3) Se supone que a partir de 2008 los valores son constantes
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Tabla 54: Evolucion de los costes externos en el transporte en Espana (cont.)

Millones de euros

Costes externos del transporte Sostenible NO sostenible Total
2003 (1) 2.042 25.142 27.184
% 7,5% 92,5% 100,0%
2008 (2) 2.561 29.851 32.412
% 7,9% 92,1% 100,0%
2010 (3) 2.451 28.672 31.123
% 7,9% 92,1% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial (3) 2.773 30.569 33.341
% 8,3% 91,7% 100,0%
2020 Proyeccion Eficiencia Energética (3) 3.577 25.100 28.678
% 12,5% 87,5% 100,0%
Millones de euros Resumen por clasificacion energética
Bajo o nulo Consumo Consumo
Costes externos del transporte consumo energético energético Total
energético medio alto
2003 (1) 612 1.271 25.301 27.184
% 2,3% 4,7% 93,1% 100,0%
2008 (2) 839 1.516 30.056 32.412
% 2,6% 4,7% 92,7% 100,0%
2010 (3) 812 1.463 28.847 31.123
% 2,6% 4,7% 92,7% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial (3) 1.041 1.538 30.762 33.341
% 3,1% 4,6% 92,3% 100,0%
2020 Proyeccioén Eficiencia Energética (3) 1.534 1.850 25.294 28.678
% 5,3% 6,5% 88,2% 100,0%

(1) Valores de 2003, los de INFRAS para 2003

(2) Valores de 2008, los de INFRAS para 2003 actualizados con un 4% anual

(3) Se supone que a partir de 2008 los valores son constantes

Vemos como con el escenario de eficiencia energética los costes externos bajan hasta los valores
que tenian en 2003, sobre los 28.000 millones de euros. Sin las previsiones de este escenario, en

el tendencial, los costes se disparan hasta 33.341 millones euros.

En el grafico siguiente aparece la evolucion positiva de los costes unitarios (euro por viajero-km)
de las externalidades del sector transporte en Espafa. En el caso de aplicacion del escenario
de eficiencia energética, el coste unitario desciende de forma significativa. En el tendencial,

légicamente los costes no disminuyen.

Fuente: Elaboracion propia
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Ilustracion 40: Evolucion de los costes externos del transporte en Espaia (viajero-km)

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

0,077
0,076 \
0,074 \
0,072

N\ 0,071

€ / vi-km

0,070
0,068
0,066
2008 (2) 2010 (3) 2020 Proyeccion 2020 Proyeccion
Tendencial (3) Eficiencia Energética (3)

(1) Valores de 2003, los de INFRAS para 2003
(2) Valores de 2008, los de INFRAS para 2003 actualizados con un 4% anual
(3) Se supone que a partir de 2008 los valores son constantes

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

Fuente: Elaboracion propia

7.2. Balance de las emisiones de CO,

La evolucion de las emisiones de CO, del transporte en Espafa es la que aparece en la siguiente
tabla clasificada en los principales grupos de modos de transporte.

Como no se conocen los valores unitarios que habra en 2020, los valores se ha supuesto que son
como los de 2008. A pesar de eso, hay que hacer notar que debido al impulso de la Comision
Europea en el préximo decenio, va a haber un descenso en las emisiones unitarias de CO2 de los
vehiculos nuevos. La industria del autobus empezara asi mismo a vender autobuses hibridos. Todo
ellos redundara en unas emisiones unitarias que pueden ser en promedio un 10-20% inferiores a las
actuales para el conjunto del parque de vehiculos.

Se puede comprobar como con la estrategia de eficiencia energética las emisiones de CO,
del transporte en Espana, en el ano 2020, caerian hasta un valor alrededor de 31 millones de
toneladas, inferiores incluso a las de 2003 y un 12% menores a las que se producirian en el escenario
tendencial.

En cuanto a las emisiones unitarias de CO, (gr CO, / vi-km), como se ve en el grafico posterior, se
produce un descenso muy significativo de las emisiones debidas al transporte en el escenario de
eficiencia energética.
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Tabla 55: Evolucion de las emisiones de CO, en el transporte en Espafia

Toneladas

Resumen segun tipo de movilidad

TP terrestre

Emisiones de CO, Coche Moto + Car- A pie Bicicleta Barco Avion
Sharing
2003 30.763.841  485.762 3.427.294 0 0 281.820 4.320.320
% 78,3% 1,2% 8,7% 0,0% 0,0% 0,7% 11,0%
2008 26.477.756  506.799 3.544.900 0 0 334.400 4.972.347
% 73,9% 1,4% 9,9% 0,0% 0,0% 0,9% 13,9%
2010 25.500.541 511.867 3.386.479 0 0 324.368 4.475.112
% 74,6% 1,5% 9,9% 0,0% 0,0% 0,9% 13,1%
Zogrz:drgﬁicaclm“ 26.804.642  553.587  3.569.334 0 0  334.400 6.014.177
% 71,9% 1,5% 9,6% 0,0% 0,0% 0,9% 16,1%
2020 Proyeccion
Eficiencia 22.201.086 511.867 4.223.025 0 0 334.400 4.047.211
Energética
% 70,9% 1,6% 13,5% 0,0% 0,0% 1,1% 12,9%
Emisiones de CO, Sostenible NO sostenible Total
2003 3.427.294 35.851.743 39.279.037
% 8,7% 91,3% 100,0%
2008 3.544.900 32.291.302 35.836.202
% 9,9% 90,1% 100,0%
2010 3.386.479 30.811.888 34.198.367
% 9,9% 90, 1% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial 3.569.334 33.706.805 37.276.139
% 9,6% 90,4% 100,0%
2020 Proyeccion Eficiencia Energética 4.223.025 27.094.565 31.317.590

%

13,5%

86,5%

100,0%

Toneladas

Resumen por clasificacion energética

- Bajo o nulo Consumo  Consumo Emisiones de
Emisiones de CO, s s Total ..
consumo energético energético CO2 por viaje
energético medio alto (gr / vi-km)
2003 13.662 3.118.385 36.146.990 39.279.037 97,6
% 0,0% 7,9% 92,0% 100,0%
2008 16.018 3.200.830 32.619.355 35.836.202 86,3
% 0,0% 8,9% 91,0% 100,0%
2010 15.495 3.092.139  31.090.733 34.198.367 85,7
% 0,0% 9,0% 90, 9% 100,0%
2020 Proyeccién Tendencial 19.862 3.241.454 34.014.823 37.276.139 85,9
% 0,1% 8,7% 91,3% 100,0%
2020 Proyeccion Eficiencia 59 57 3885738 27.402.583 31.317.590 77,6
Energética
% 0,1% 12,4% 87,5% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 41: Evolucién de las emisiones unitarias de CO, (gr/vi-km)
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Fuente: Elaboracion propia

7.3. Balance de las emisiones de NOx

La evolucion de las emisiones de NO, del transporte en Espafa, segiin escenarios y periodos de
computo anteriores, es la que aparece en la siguiente tabla clasificada en los principales grupos
de modos de transporte

Se observa como con la estrategia de eficiencia energética las emisiones de NO_ del transporte en
Espana, en el ano 2020, caerian a niveles parecidos a los de 2010, algo mas de 100.000 de toneladas,
y un 13% inferiores a las que se producirian en el escenario tendencial. Hay que remarcar, sin
embargo, que las nuevas exigencias impuestas a los motores de combustion, debido a la entrada
de nuevos motores dotados de normativa Euro-V y superiores, produciran un descenso real aun
mas importante que el sefalado, sin que se pueda aventurar hoy, con los datos en la mano, hasta
que umbral se llegara a producir.

Tabla 56: Evolucion de las emisiones de NOx en el transporte en Espaia

Toneladas Resumen segun tipo de movilidad

Emisiones de NOx Coche Moto U7 terrest.re A pie Bicicleta Barco Avion
Car-Sharing

2003 55.887 675 33.941 0 0 5.765  33.811
% 43,0% 0,5% 26,1% 0,0% 0,0% 4,4% 26,0%
2008 36.657 704 35.377 0 0 6.480 38.914
% 31,0% 0,6% 29,9% 0,0% 0,0% 5,5% 32,9%
2010 35.288 711 34.050 0 0 6.286  35.023
% 31,7% 0,6% 30,6% 0,0% 0,0% 5,6% 31,5%
2020 Proyeccion Tendencial 37.092 769 35.907 0 0 6.480  47.067
% 29,1% 0,6% 28,2% 0,0% 0,0% 5,1% 37,0%
2020 Proyeccion Eficiencia 35 o914y 43.004 0 0 6.480 31.674
Energética
% 27,3% 0,6% 38,2% 0,0% 0,0% 5,8% 28,1%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 56: Evolucion de las emisiones de NOx en el transporte en Espafa (cont.)

Emisiones de Nox Sostenible NO sostenible Total
2003 33.941 96.137 130.079
% 26,1% 73,9% 100,0%
2008 35.377 82.755 118.132
% 29,9% 70,1% 100,0%
2010 34.050 77.307 111.357
% 30,6% 69,4% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial 35.907 91.409 127.316
% 28,2% 71,8% 100,0%
2020 Proyeccion Eficiencia Energética 43.004 69.555 112.559
% 38,2% 61,8% 100,0%
Toneladas Resumen por clasificacion energética
Bajo o nulo Consumo Consumo Emisiones de
Emisiones de NOx consumo energético energético Total NOXx por viaje
energético medio alto (gr / vi-km)
2003 1.061 31.734 97.284 130.079 0,323
% 0,8% 24,4% 74,8% 100,0%
2008 1.244 32.859 84.029 118.132 0,284
% 1,1% 27,8% 71,1% 100,0%
2010 1.204 31.763 78.390 111.357 0,279
% 1,1% 28,5% 70,4% 100,0%
2020 Proyeccién Tendencial 1.543 33.168 92.605 127.316 0,293
% 1,2% 26,1% 72,7% 100,0%
2020 Proyeccion Eficiencia Energética 2.274 39.534 70.751 112.559 0,279
% 2,0% 35,1% 62,9% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

El descenso unitario de las emisiones de NO , por viajero-km, no tiene relevancia toda vez que los
valores se mantienen en intervalos muy semejantes. Esto se ve en el grafico siguiente:

[lustracion 42: Evolucion de las emisiones unitarias de NOx del transporte en Espana
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Fuente: Elaboracion propia
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7.4. Balance de las emisiones de PM-10

La evolucion de las emisiones de PM-10 del transporte en Espana, segln escenarios y periodos de
computo anteriores, es la que aparece en la siguiente tabla, clasificada en los principales grupos

de modos de transporte.

Tabla 57: Evolucion de las emisiones de PM-10 en el transporte en Espana

Toneladas

Resumen segun tipo de movilidad

TP terrestre +

Emisiones de Particulas Coche Moto C . A pie Bicicleta Barco Avion
ar-Sharing
2003 2.846 40 1.421 0 0 175 150
% 61,4% 0,9% 30,7% 0,0% 0,0% 3,8% 3,2%
2008 2.982 42 1.506 0 0 197 173
% 60,9% 0,9% 30,7% 0,0% 0,0% 4,0% 3,5%
2010 2.869 43 1.447 0 0 191 156
% 61,0% 0,9% 30,8% 0,0% 0,0% 4,1% 3,3%
2020 Proyeccion Tendencial 3.016 46 1.575 0 0 197 209
% 59,8% 0,9% 31,2% 0,0% 0,0% 3,9% 4,1%
AVAVIREEEOD BHEERER g o 43 1.957 0 0 197 141
Energética
% 51,6% 0,9% 40,5% 0,0% 0,0% 4,1% 2,9%
Emisiones de Particulas Sostenible NO sostenible Total
2003 1.421 3.212 4.633
% 30,7% 69,3% 100,0%
2008 1.506 3.395 4.901
% 30,7% 69,3% 100,0%
2010 1.447 3.259 4.706
% 30,8% 69,2% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial 1.575 3.469 5.044
% 31,2% 68,8% 100,0%
2020 Proyeccic:‘:r! Eficiencia 1.957 2.873 4.830
Energética
% 40,5% 59,5% 100,0%
Toneladas Resumen por clasificacion energética

Bajo o nulo Consumo Consumo Emisiones de
Emisiones de Particulas consumo energético energético Total PM-10 por viaje
energético medio alto (gr / vi-km)
2003 221 1.130 3.282 4.633 0,012
% 4,8% 24,4% 70,8% 100,0%
2008 259 1.170 3.472 4.901 0,0118
% 5,3% 23,9% 70,8% 100,0%
2010 250 1.131 3.325 4.706 0,0118
% 5,3% 24,0% 70,6% 100,0%
2020 Proyeccion Tendencial 321 1.182 3.541 5.044 0,0116
% 6,4% 23,4% 70,2% 100,0%
AVEY EER O At 473 1.412 2.945  4.830 0,0120
Energética
% 9,8% 29,2% 61,0% 100,0%
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Fuente: Elaboracion propia
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Se comprueba como con la estrategia de eficiencia energética las emisiones de PM-10 del transporte
en Espana, en el ano 2020, caerian a niveles parecidos a los de 2010, algo mas de 4.800 toneladas,
pero solo un 4% inferiores a las que se producirian en el escenario tendencial. También en este
caso debe indicarse que las nuevas exigencias a los motores de combustion, debido a la entrada
de los nuevos motores dotados de normativa Euro-V y superiores, asi como la extension de los
filtros de particulas, produciran un descenso real mas importante que el sefalado sin que se pueda
aventurar hoy el alcance de esta reduccion.

En cuanto a las emisiones unitarias de PM-10 por viajero-km, no se producen cambios
significativos.

llustracion 43: Evolucion de las emisiones de particulas PM,; en el transporte en Espafa
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Fuente: Elaboracion propia
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B Como se mueve Espana

En el ano 2008, en el conjunto del sistema de transporte en Espana, se realizaron 415.251 millones
de viajeros-km en todos sus modos, para desplazamientos terrestres, aéreos y maritimos en viajes
internos. En estos viajes se incluyen tanto los que hicieron los residentes como los turistas que nos
visitaron. Se ha calculado la contribucion a la movilidad para cada uno de las veinte categorias de
transporte en los que el estudio ha clasificado la movilidad en Espana.

Los modos base de calculo son:

® Coche (urbano e interurbano)
= Moto (urbano e interurbano)
= Empresas ferroviarias:
= Feve
» Ferrocarriles dependientes de los gobiernos de las CCAA (FGC, FGV, Euskotren y SFM)
= Renfe:
» Cercanias
* Media distancia o regionales
« Larga distancia
« Alta velocidad

= Metro (operando en cinco ciudades en 2008, Madrid, Barcelona, Valencia, Bilbao y Palma de
Mallorca)

= Tranvia (operando en 2008 en siete ciudades, Bilbao, Valencia, Barcelona, Madrid, Tenerife,
Sevilla y Vélez Malaga)

= AutobUs (urbano e interurbano)
= Car-Sharing

® Taxi

= A pie

= Bicicleta

= Barco

= Avion.

Excepto en el caso de los viajes en barco, en avion, y en los de Renfe de larga distancia y de alta
velocidad, que por su naturaleza son viajes de ambito superior al de comunidad autonoma, en los
otros dieciséis modos, los datos han sido desagregados para las 17 comunidades auténomas y para
Ceuta y Melilla.

En este informe la movilidad también se ha clasificado segun su nivel de sostenibilidad, estableciendo
dos categorias: los transportes sostenibles, que incluyen en ese epigrafe los desplazamientos a pie
y en bicicleta, los dos grandes ausentes en la contabilidad tipica de la movilidad, el transporte
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publico en todas sus modalidades y el Car-Sharing, y los no sostenibles, que recogen los datos del
resto de modos. El criterio de inclusion o exclusion se genera a partir de su eficiencia energética
y del consumo de cada modo y de su tasa de accidentalidad. Asi, entran en la categoria de
transporte no sostenible el transporte en coche y moto, el barco y el avion. Hay que sefalar
a modo de ejemplo que, comparado con el del ferrocarril, el consumo energético unitario por
pasajero transportado del avion y del barco fue en 2008 siete veces superior, el del coche seis
veces superior y el de la moto entre tres y cuatro veces superior.

En relacion con la cifras de 2003, 402.390 millones de viajeros-km, en 2008 se produjo un moderado
incremento del 3,20 % en la movilidad global, lo cual significa un ligero crecimiento anual medio
del 0,63%.

Los desplazamientos clasificados bajo el epigrafe de modos no sostenibles suponian en 2008 el
81,46% del total, con un descenso relativo, en comparacion con el afo 2003, del 1%. La buena
noticia, por tanto, es que en el quinquenio 2003-2008 el transporte sostenible aumentd su cuota en
Espana, en traficos interiores, en un 1% en términos relativos y en un 8,7% en términos absolutos.
Y la mala es que a pesar de ese progreso el transporte no sostenible sigue siendo ampliamente
mayoritario, representando un 81,46% del total.

En cuanto al consumo energético, el transporte en Espana en viajes interiores en 2008 consumid
802.605 terajoules. Se ha supuesto en este calculo que el transporte no motorizado, es decir, los
modos a pie y en bicicleta, no consumen energia. En relacion con los datos de 2003, ano para
el que se ha estimado un consumo energético de toda la movilidad de 823.921 terajoules, se
produce un decremento del consumo energético del 2,6%, con un descenso anual promedio del
0,5%. El transporte sostenible sélo consumid el 7,8% de la totalidad de energia externa gastada
en movilidad, lo cual lleva a la conclusion que en Espana un desplazamiento medio realizado
en modos no sostenibles gasto 2,9 veces mas energia que uno realizado en modos sostenibles. A
pesar que el IDAE informa de un crecimiento en el quinquenio 2003-2008 del consumo energético
del sector en Espana, el presente estudio concluye que, al menos en el sector del transporte de
viajeros, se ha producido un descenso en el consumo, por lo que el crecimiento global debera
imputarse al gran aumento producido en el sector del transporte de mercancias y quizas al trafico
aéreo internacional, muy importante en un pais como Espafa que es un gran destino turistico.

B La falta en Espafia de una estadistica apropiada

Hay que senalar de una forma destacada la preocupante inexistencia en Espafa de una base
estadistica orientada a la gestion de la movilidad. Es por ello, que el calculo de forma detallada la
movilidad en viajes internos en Espana, para los anos 2003 y 2008, para veinte diferentes modos
de transporte, que se hace en este informe, constituye un esfuerzo investigador de gran valor.
Excepto para los dos modos no terrestres, barco y aviacion, y para los viajes en ferrocarril que
superan una CCAA, se ha evaluado la cantidad de movilidad para cada CCAA Esto ha supuesto un
considerable esfuerzo de calculo y la formulacion continua de hipétesis, ya que en la estadistica
espanola, excepto para el caso de Cataluia, no existen de forma general datos sobre la cantidad
de movilidad. Espafia es un pais que ha orientado su estadistica a la produccion de vehiculos y a la
provision de infraestructuras, pero no a la que se precisa para estimar la movilidad, cuando ello
deberia por el contrario constituir el paso previo sine qua non para disefar una politica de gestion
de la movilidad.

Para poder abordar a fondo la cuestion del cambio modal hacia los modos sostenibles o de alta
eficiencia energética es preciso mejorar la base estadistica, ya que el actual sistema no permite
disponer de la informacion necesaria para el propdsito planteado en este estudio. En este trabajo
se ha intentado suplir estas carencias con un gran esfuerzo.
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En cuanto el empleo, la estadistica de base, la EPA, esta confeccionada a partir de un criterio
industrial que ha devenido obsoleto con el tiempo y que no se ajusta para nada a las necesidades
de la cuantificacion del empleo en el transporte verde. Casos como la agrupacion del empleo de la
fabricacion de motocicletas con el de bicicletas, por el mero hecho de tratarse de vehiculos de dos
ruedas, o el empleo en el sector ferroviario donde no se distingue entre traficos de mercancias de
pasajeros, o la exclusion de los trabajadores indirectos del sector de transporte que aparecen baso
epigrafes de seguridad, limpieza o restauracion, constituyen ejemplos claros de estas practicas.

Espafna debe reorientar su base estadistica de transporte y movilidad desde la que posee
actualmente, muy centrada en el suministro de informacién sobre las infraestructuras, hacia una
nueva en la que prime la informacién sobre el uso que se da a esas infraestructuras.

B Escenarios de movilidad para el 2020

El estudio ha calculado cual podra ser la movilidad total generada en Espafna en viajes internos
en el ano 2020, dentro de diez afos, segun dos escenarios diferentes. El primero es el tendencial,
en el que se supone que no se modifican las condiciones base de contorno de la movilidad, y por
tanto ésta se desarrolla al mismo ritmo y bajo similares circunstancias a las que ha habido en los
ultimos dos anos (2008-2010).

El segundo es el de eficiencia energética, en el que se ha supuesto que las administraciones
publicas dan un golpe de timén y disefan politicas publicas favorables a la movilidad sostenible
a través de un conjunto de nuevos instrumentos de gestion y planificacion de la movilidad que
incluyan medidas urbanisticas, fiscales, de financiacion de la ecomovilidad, de informacion, etc.

En definitiva politicas que fomenten la movilidad sostenible y, a la vez, disuadan la movilidad,
socialmente, ambientalmente y econémicamente insostenible que caracteriza nuestro modelo de
movilidad a dia de hoy. Tales politicas han sido las que se estan empezando a llevar a cabo en las
tres areas metropolitanas que presentamos en el presente estudio como buenas practicas y que
deben servir de ejemplo a seguir.

Para llegar a estimar en los dos escenarios, conservador y de cambio, cual podra llegar a ser la
cantidad y la distribucion de la movilidad en las veinte categorias de transporte, se ha estimado
el cambio en la movilidad entre 2008 y 2010, y a partir de este ano, se han extrapolado los datos
a 2020 segun las condiciones de cada escenario.

Para el presente ano 2010 se estima que la movilidad total producida en Espana en este aio sera
de 398.841 millones de viajeros-km, lo cual significa un descenso de cuatro puntos porcentuales
en relacion a la que se dio en 2008 alcanzado incluso una valor inferior al que existia en 2003.
Este descenso de la movilidad se explica basicamente por la crisis econdmica que sufre Espana.
El transporte sostenible aumenta ligeramente su cuota hasta un 19,8% del total, con un ligero
aumento del 0,2%. Si se analizan las diferentes agrupaciones de movilidad, segun su intensidad de
consumo energético, apenas se registran cambios; el mas significativo es la reduccién de un 4,3%
del transporte de consumo energético alto debido a la reduccion del uso del coche y el avion.

Llegados a este punto, se pasa a calcular los valores de la movilidad y de su consumo energético
asociado en los dos escenarios antes detallados, el tendencial y el de eficiencia energética. En el
primero, la movilidad total en Espana en 2020 ascenderia hasta el valor de 433.960 millones de
viajeros-km, lo que supondria un aumento sobre el valor de referencia, el de 2010, de un 8,8% en
diez afos con un crecimiento medio del 0,9% anual. Sobre las dos grandes categorias, transporte
sostenible y no sostenible, se produce un trasvase de movilidad cuantificada en un 1,2%, en tér-
minos de cuota modal, del transporte no sostenible al sostenible, si bien en términos absolutos el
transporte no sostenible creceria un 7% mientras que el sostenible lo haria en un 15%. Légicamen-
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te, en cuanto a la clasificacion energética, se produce un trasvase de los modos menos eficientes
energéticamente a los mas eficientes, aunque éstos aumentan su cuota en un parco 1,5%.

En cuanto al consumo energético, éste se estima que sera de 828.574 terajoules, situandose en
un nivel similar al que se produjo en 2003. Hay que sefialar empero, que estas hipotesis de cambio
en el patron de movilidad y de consumo energético se ha hecho a poblacidon constante, consumo
energético de cada modo constante (valores de 2010) y sin cambios en la tecnologia de traccion.
Aunque es esperable una mejora apreciable en los consumos energéticos unitarios, debido al
encarecimiento de los combustibles y al aumento de la sensibilizacion publica sobre el problema
del cambio climatico

Enelsegundo escenario, el de eficiencia energética, las cosas cambian de forma bastante substancial,
ya que la movilidad total no solamente disminuye, cuando se la compara con la del escenario
tendencial, sino que se produce un rotundo trasvase a los modos sostenibles y, consecuentemente,
el consumo energético también decrece. La movilidad en Espafa en 2020 representaria, segin
este escenario, la generacion de 403.831 millones de viajeros-km, con un aumento de solo el 1,25%
en relacion con la que se producira en 2010, pero con un importante cambio en los patrones, ya
que el transporte sostenible crece hasta el 30,9%, (+11%) y el transporte de bajo o nulo consumo
lo hace hasta el 20% (+9%) mientras que el transporte no sostenible decrece hasta el 69,1% (-11%)
y el de consumo energético alto baja hasta el 69,8% (-11%)

En cuanto al consumo energético, en el escenario de eficiencia energética, en 2020 se alcanzaria
un valor de 700.411 terajoules, lo que significa un 15% menos que el del escenario tendencial, sin
considerar mejoras tecnologicas de consumo y traccion. Es de sefnalar la importancia estratégica
que para Espafa representaria conseguir una reduccion tan importante en el consumo energético,
como el que se contempla en el escenario de eficiencia energética, para mejorar la balanza
internacional de pagos. Ese ahorro va directo a las importaciones de petroleo. Cada dia debe
comprenderse mejor que ahorrar importaciones de petroleo significa robustecer la base econdmica
de nuestro pais.

En cuanto al balance ambiental entre los dos escenarios, tendencial y de eficiencia energética, los
costes externos descienden en el segundo escenario en un 14%, las emisiones de CO, lo hacen en
un 16%, las de NO, en un 12% y las particulas PM-10 en un 4%.

B El transporte sostenible se constituye como un gran yacimiento de empleo

En cuanto a la generaciéon de empleo, se estima que el conjunto de empleos directos en el sector
de transporte sostenible, que en un primer analisis ha comprendido todos los modos publicos,
incluyendo el taxi y el vehiculo de alquiler, ascendi6 en 2008 a la cifra de 261.465 empleos,
superando en un 5% la cifra de 2003, que era de 248.782 empleos.

Posteriormente, se han realizado mejoras metodoldgicas en el calculo de empleo, ya que se han
incluido partidas complementarias y también se ha considerado el empleo indirecto. Para ello
se han revisado las cifras de 2008 incorporando la fabricacion de autobuses, el Car-Sharing, el
sector de la bicicleta (produccion y venta de servicios, publicos y privados) y el empleo publico
que se precisa para la regulacion del sector, e incorporando en la cuenta los empleos indirectos
(muy importantes en el sector del transporte publico: seguridad, limpieza, venda de billetes,
restauracion, etc.). Con esta nueva contabilidad, el nUmero de empleos en el sector del transporte
sostenible en Espana alcanzaria en 2008 la cifra de 297.109 empleos, un valor un 14% superior al
que se obtiene con la contabilidad tradicional.

A partir de estos datos, se ha calculado el empleo en el sector del transporte sostenible que
generarian cada uno de los escenarios. Partiendo de los datos de empleo extendido y de movilidad




La generacion de empleo en el transporte colectivo en el marco de una movilidad sostenible | B

Conclusiones

en 2008, se han obtenido un parametro unitario de empleo por millén de viajeros-km. Con estos
parametro de 2008 se ha calculado el empleo en 2020, anadiendo el indirecto al directo, que
resulta ser de 321.614 empleos para el escenario tendencial, con un leve aumento del 8% sobre los
valores base de 2008, pero con un extraordinario aumento del 49% en el escenario de eficiencia
energética hasta situar el valor en 443.870 empleos.

Por tanto, el escenario dibujado de eficiencia energética no solamente consigue mantener en 2020
los valores de la movilidad global en Espaina en los valores que habia en 2008, sino que consigue
reducir el consumo energético en un 13% y aumentar el empleo en un 49%.

B La emergencia del sector del transporte verde o sostenible (ECOMOVILIDAD)

La conclusiones de este estudio consagran, pues, la emergencia de un transporte verde o sostenible,
o también denominado como ecomovilidad, que constituye un gran yacimiento de empleo, que
no podra deslocalizarse y que sera de mayor calidad, y que contribuye decisivamente a reducir
el consumo energético, emisiones y costes, internos y externos, lo que debe constituir un fuerte
argumento a favor de impulsar un cambio en el modelo de movilidad del estado espanol.

Un nuevo espacio de gestion publica que, ademas de incrementar las posibilidades productivas y
de generacion de empleo a nivel nacional, contribuira de forma decisiva a mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos permitiéndoles hacer uso de forma efectiva de su derecho de accesibilidad
universal.

B Politicas publicas mas destacadas que deberian desarrollarse para dar apoyo a estos
objetivos

Naturalmente, el catalogo de politicas publicas que cabria desarrollar, para lograr los objetivos
dibujados en el escenario de eficiencia en la movilidad, es muy amplio. Aln asi, se pueden sefalar
algunas de las mas importantes politicas que deberian ser concretadas en otro documento-

® Planificaciéon y disefio urbanistico favorable a la movilidad sostenible. Las ciudades deben
dar una prioridad a un disefio urbanistico que favorezca los modos no motorizados, la mezcla
de usos urbanisticos aplicar la proximidad de servicios y no lejania, en nuevos procesos
de urbanizacion una regulacion responsable del uso del coche en la ciudad. El ejemplo del
enfoque que una ciudad como Vitoria-Gasteiz ha realizado en su plan de movilidad urbana
constituye un ejemplo para muchas ciudades espanolas.

= Fiscalidad favorable al uso de la eco-movilidad. Los modos transporte publico, bicicleta,
coche compartido, en la modalidad de car-pool y car-sharing, deberian disfrutar de deducciones
fiscales a través de procedimientos que evitasen el fraude, como se lleva a cabo en paises
como Bélgica. Asi mismo deberian subvencionarse la adquisicion de vehiculos eléctricos
-también las bicicletas eléctricas, puesto que son las mas eficientes- y de otros vehiculos de
bajo consumo unitario y de bajas emisiones.

= Cambio en los modelos tarifarios del transporte publico. Los sistema tarifarios de las redes
urbanas y metropolitanas de transporte publico deben evolucionar a escenarios donde domine
de forma clara el uso de abonos con tarifa plana, bien mensuales trimestrales o anuales, hasta
situarlo en un nivel de uso del 70-80%. Deben crearse, asimismo, abonos con esta periodicidad
y con tarifa plana para moverse por toda una CCAA En el segmento de los viajes en RENFE en
larga distancia y alta velocidad, tal como ahora hacen los ferrocarriles en Francia, el Reino
Unido o Alemania, deberia aprobarse un nuevo esquema de tarifas que devuelva al ferrocarril
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a los viajeros de menor poder adquisitivo que lo han abandonado porque ahora encuentran
oferta atractivas en el trafico aéreo. sector altamente subvencionado que no paga ni IVA ni
impuestos en el combustible.

= Electrificacion del transporte publico urbano, bien con la construccion de redes de tranvia,
bien por el cambio de flotas de autobuses de motor de explosion por otros hibridos.

= Cambio en la prioridad de las inversiones del transporte interurbano. Fuera de actuaciones
puntuales relacionadas con el incremento de la seguridad o variantes debe cesar la construccion
de nuevas carreteras de alta capacidad en nuestro pais. Entre los paises europeos, Espana es
ya el que dispone en este capitulo de la mejor dotacion por habitante. Los fondos sobrantes
deberian dedicarse a la mejora de cercanias Renfe, de los ferrocarriles autonomicos, de Feve,
carriles bus y VAO de acceso a las ciudades. Cada CCAA, si fuera preciso con el apoyo del
gobierno central, deberia aprobar un plan de mejora del transporte regional integrando todos
los modos de transporte sostenible.

= Dentro de la ciudad la prioridad debe ser la gestion y la pacificacion del trafico y no la
construccion de tuneles, atajos o aumentos de capacidad en viario para coches. La misma
pacificacion llevara al crecimiento de los modos sostenible no motorizados, en bicicleta y a
pie.

= Debe iniciarse la tasacion del combustible del transporte aéreo hasta situarla en un plazo
de cinco anos con el mismo nivel impositivo por impuestos especiales que tienen ahora los
combustibles del transporte convencional por carretera.

= Espaia debe disefar una politica para empezar a internalizar los costes externos del
transporte, tanto del transporte terrestre, como del aéreo y maritimo. El desarrollo de la
idea de la Eurovifieta constituye un buen ejemplo de lo que deberia aplicarse.

= Cambios en el enfoque institucional para gestionar la movilidad. Un cambio muy claro seria,
por ejemplo, la desaparicion del Ministerio de Fomento y su substitucion por un Ministerio de
Movilidad, o de Transportes o de Transportes y Energia.

= Aprobacion de un marco normativo basico que regule la movilidad, la ley estatal de
movilidad, que entre otros aspectos, establezca una nueva ley de financiacion del transporte
publico. El gran crecimiento que el escenario de eficiencia energética otorga al transporte
publico no se podra abordar sin un nuevo marco financiero que lo haga posible.

Futuros desarrollos

En el caso que posteriores estudios buscasen profundizar en la nueva hoja de ruta para la movilidad
en Espana definida en el presente estudio, deberia crearse una nueva base estadistica de movilidad,
permitiendo actualizaciones frecuentes, en sintonia con lo expuesto, y concretar la definicion de
politicas publicas que llevasen a la implementacion del escenario de eficiencia energética que se
define en el presente estudio.

Esperemos que todo el esfuerzo subyacente en este trabajo contribuya a incrementar la concien-
cia de que la prioridad de la movilidad en Espana, para los proximos anos, debe pasar por disefar
politicas de gestion de la movilidad, que posibiliten que el transporte verde tenga una posicion
mucho mas importante de la que hoy disfruta, a la vez que signifique una alternativa laboral que
rebaje los elevados indices de paro actuales a través de la apuesta por los modos sostenibles de
transporte.
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Anexo I: Definiciones

El conjunto de definiciones que se presenta a continuacion permiten una mejor
comprension del conjunto de conceptos utilizados en este informe. En su mayoria
forman parte de extractos ampliados del Glosario de Movilidad Sostenible,
elaborado por el Centro de Referencia de Movilidad de ISTAS en 2009. Ademads se
han elaborado definiciones especificas sobre el empleo tal y como es considerado
en este trabajo. Se encuentran ordenadas alfabéticamente.

LISTADO DE DEFINICIONES INCLUIDAS (orden alfabético)

Accesibilidad
Accidentalidad (de trafico)
Autobus
Automovil
Bicicleta
Calidad del empleo
Cambio climatico
Carril reservado
Consorcio del transporte (Autoridad del
transporte publico)

Consumo energético
Contaminacioén por emisiones de CO2, NOX,
PM, y COV
Costos socioeconémicos
Demanda de movilidad
Desplazamiento
Eficiencia energética
Eficiencia energética (de cada modo y
pasajero)

Empleos directos
Empleos indirectos
Estacionamiento
Estacionamiento regulado
Externalidad
Ferrocarril (tren)
Gestion de la movilidad (sostenible)
Metro
Movilidad a pie
Movilidad sostenible (ecomovilidad)
Peaje
Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)
Tasas de generacion de puestos de trabajo
Transporte publico colectivo
Tranvia
Vehiculo compartido
Zona tranquila

B Accesibilidad

Capacidad de desplazarse con facilidad y sin obstdculos fisicos a un determinado lugar. Es decir,
la posibilidad de tener acceso, aunque a veces se trata de acceder a un servicio para el que no es
necesario hacerlo fisicamente (teléfono, Internet, etc.)

Todos los ciudadanos tienen derecho a acceder sin impedimentos y de forma segura a los espacios y
equipamientos pUblicos, asi como a los centros de trabajo y actividad econémica donde desarrollan
su labor profesional. Garantizar este derecho es fundamental para evitar situaciones de exclusion
social y laboral debido a una planificacion deficiente de los servicios de transporte pUblicos o a un

disefo inadecuado de la via publica.

La accesibilidad universal se asegura cuando cualquier persona, sea cual sea su estado fisico,
puede desplazarse hasta su lugar de trabajo a pie, en transporte colectivo, en bicicleta o en
vehiculo adaptado sin poner en riesgo su integridad o la del resto de ciudadanos. Para ello es

necesario que se cumplan ciertos requisitos:

= Las aceras han de estar adaptadas a las personas con y estar libres de obstaculos. En ningin
caso se debe permitir que los vehiculos a motor estacionen en ellas e impidan el paso libre de
los peatones Ha de ser posible circular en bicicleta de forma segura, ya sea mediante un carril
bici o mediante elementos que protejan el desplazamiento de los ciclistas.
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= Ha de existir un medio de transporte publico colectivo que facilite el desplazamiento a todas
aquellas personas que no disponen de vehiculo propio y que no pueden acceder a pie a causa
de la distancia entre el punto de origen y el de llegada.

B Accidentalidad (de trafico)

Perjuicio fisico o material producido por la colision entre dos o mds medios de transporte o
sistemas de desplazamiento (entre conductores, entre conductores y peatones, entre conductores
y ciclistas...).

Los accidentes de trafico son una de las consecuencias negativas del aumento exponencial que ha
experimentado en las ultimas décadas el nimero de vehiculos en circulacion y de desplazamientos
que se realizan cada dia (> automodvil). La concentracion de la poblacion y la consiguiente
interaccion entre las distintas redes de movilidad que conviven en el entorno urbano o en las
carreteras aumenta la probabilidad de tener un accidente.

Segun datos del Ministerio de Trabajo e Inmigracion, en el ano 2008 se produjeron 828.941 accidentes
de trabajo con baja. Un 11,2% (93.312) se produjeron in itinere, es decir, en el desplazamiento
entre el lugar de residencia y el centro laboral en vehiculo privado. Un 1,8% de este porcentaje
fueron graves y solo un 0,3% mortales. De forma aproximada, dos terceras partes de los accidentes
in itinere se producen durante el viaje de ida al trabajo, y una tercera parte durante el de
vuelta.

Si bien en los Ultimos afos las cifras de accidentes laborales con baja y los siniestros mortales
han ido disminuyendo, los accidentes in itinere han seguido la tendencia contraria. Espana se
mantiene como el estado la Unidn Europea con los peores datos en materia de siniestralidad, con
una tasa de 9 accidentes mortales por cada 100.000 trabajadores/as, ante los 5 del conjunto de
miembros de la Union. Como consecuencia de estos siniestros, se pierden cada afno mas de 100
millones de jornadas de trabajo, lo cual representa un coste econdmico superior a los 90.000
millones de euros.

En este tipo de accidentes juega un papel importante la tension a la que se ven sometidos los
conductores a causa de, por ejemplo, las congestiones habituales de trafico o la pérdida de horas
de descanso. La movilidad es, por lo tanto, un factor de riesgo laboral -que se afade al del propio
puesto de trabajo- que tiene consecuencias tanto sobre la salud de los trabajadores afectados
como sobre la competitividad de las empresas a consecuencia de los dias de baja y del tiempo no
productivo.

La accidentalidad in itinere ha ido en aumento durante los Ultimos afnos, tanto por el hecho de que
el nUmero y la distancia de los desplazamientos se ha incrementado como porque las estadisticas
de los organismos oficiales contemplan con mas detalle esta variable. Actualmente, el empresario
debe declarar tanto los accidentes que se producen durante la jornada laboral como los accidentes
in itinere, los cuales deben quedar incluidos en un registro. El analisis de este registro permite
estimar cual es el peso de los accidentes de trabajo relacionados con la movilidad. El tiempo de
desplazamiento es, al fin y al cabo, tiempo de trabajo.

Hay que tener en cuenta que Espana, en general, es el pais de la Unidén Europea con peores datos
en materia de siniestralidad, ya que cada ano se pierden unos 100 millones de jornadas de trabajo,
con un coste econdomico superior a los 100.000 millones de euros. Asi pues, cualquier actuacion
que contribuya a reducir el nUmero de accidentes in itinere tendra un efecto positivo sobre dicho
coste.

Puesto que muchos ciudadanos utilizan su vehiculo privado para desplazarse de forma habitual
para ir y volver del trabajo, la movilidad se ha convertido en un factor de riesgo laboral anadido
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para miles de personas. Perder tiempo de descanso o de ocio con el fin de evitar embotellamientos
en las horas punta, soportar las condiciones de tension y estrés en momentos de congestion de
trafico, conducir con la preocupaciéon de llegar tarde al trabajo o de no encontrar sitio para
estacionar o respirar los compuestos contaminantes por la concentracion de los vehiculos a motor,
son algunos de los efectos negativos que soportan diariamente miles de trabajadores/as.

La Ley general de la seguridad social (Real decreto legislativo 1/1994, de 20 de junio), recoge en
su articulo 115 el concepto de accidente de trabajo. Lo define como “toda lesion corporal que
el trabajador sufra con ocasion o por consecuencia del trabajo que ejecute por cuenta ajena”.
La norma también sefala que tiene consideracion de accidente “los que sufra el trabajador al ir
o al volver del lugar de trabajo”. Estos son, precisamente, los que se conocen como accidentes
in itinere. La jurisprudencia ha definido de modo mas preciso lo que se considera por accidente in
itinere, puesto que puntualiza lo siguiente:

m El accidente debe producirse en el recorrido habitual entre el lugar de residencia y el de
trabajo.

= No deben producirse interrupciones durante dicho recorrido habitual.

El empresario debe declarar tanto los accidentes que se producen durante la jornada laboral como
los accidentes in itinere, y deben quedar incluidos en un registro. El analisis de este registro debe
permitir estimar cual es el peso de los accidentes de trabajo relacionados con la movilidad en el
puesto de trabajo.

B AutobUs

Medio de transporte publico colectivo de superficie, de uso urbano o interurbano.

El autobus es un sistema de transporte pUblico con una capacidad de transporte de pasajeros
inferior a los sistemas de tipo ferroviario (tren, metro, tranvia), pero que presenta la ventaja
de ser mucho mas flexible en lo que a itinerarios urbanos e interurbanos se refiere. El parque de
autobuses espanol supera, segun datos de la Direccion General de Trafico, las 62.000 unidades.

Dado que utiliza combustibles fésiles como fuente de energia (a diferencia de los ferroviarios,
que se alimentan de electricidad), produce emisiones contaminantes que afectan la calidad del
aire urbano. No obstante, en comparacion con los vehiculos privados, el consumo de energia y las
emisiones por persona son muy reducidas.

Al ser un transporte de superficie, circula por la misma red de infraestructuras viarias que los
vehiculos a motor, por lo que ha de competir con éstos por el espacio publico, incluso a pesar de
tener algunos carriles reservados para su desplazamiento. Por este motivo, la velocidad media del
autobUs urbano en las grandes ciudades disminuye en algunas horas punta por debajo de los 15
km/h, lo que reduce su eficiencia, incrementa el consumo de energia y las emisiones y perjudica
la percepcion del ciudadano. En el caso de los autobuses interurbanos, la creacion de carriles
VAO (vias de alta ocupacion, por las que también pueden circular vehiculos con varios pasajeros
o minibuses) en las autopistas y autovias contribuye a mejorar su eficacia, si bien al entrar en las
ciudades se ven afectados igualmente por las congestiones.

B Automovil
Vehiculo a motor destinado al transporte de personas, que recibe también el nombre de turismo.

El automdvil es un vehiculo de baja capacidad de transporte (5-7 pasajeros, como maximo) que
puede ser utilizado de forma privada, publica (taxis) o mediante otras férmulas que facilitan el uso
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compartido. En comparacion con el resto de medios y sistemas de desplazamiento terrestres es el
mas ineficiente desde el punto de vista energético, y el que produce mas emisiones contaminantes
y gases de efecto invernadero por persona.

Estos elevados niveles de contaminacion son debidos a diversas causas:

m a las caracteristicas del motor de combustion que transforma en movimiento la energia
contenida en el combustible, ya que obtiene un rendimiento energético muy bajo,

= al gran nimero de automaviles (el parque espanol actual supera los 22,1 millones de unidades,
segln datos de la Direccion General de Trafico; el 71% del nimero total de vehiculos),

= a las congestiones de trafico, que reducen la eficiencia del motor y aumentan las emisiones.

En las economias desarrolladas, la propiedad de vehiculos llega a la cifra de cinco a ocho automaéviles
por cada diez habitantes, mientras que en los paises en desarrollo, los niveles de tenencia vehiculos
son mucho mas bajos. En estos Ultimos paises, el transporte no motorizado realiza una funcion
importante y existe una dependencia mas elevada de los vehiculos motorizados de dos y tres
ruedas y del transporte publico.

Alrededor de una tercera parte de los desplazamientos en coche recorren distancias inferiores
a les 3 km con una media de ocupacion de 1,3 personas, aunque alrededor de un 80% de los
vehiculos circulan habitualmente con solo el conductor. Si se dejase de utilizar el automovil en
estos desplazamientos y se sustituyera por la bicicleta o por la movilidad a pie, el consumo de
energia del sector y las emisiones asociadas se podrian reducir hasta la mitad.

A lo largo de su vida util (unos 150.000, km, aproximadamente), un automovil emite unas 15
toneladas de CO,, el principal gas de efecto invernadero (2,5 kg de CO,, aproximadamente, por
litro de combustible consumido). Si bien en los Ultimos ainos las mejoras tecnoldgicas han permitido
reducir las emisiones del motor, el aumento constante del parque de automoviles ha incrementado
las emisiones globales del sector. Si bien la practica totalidad funcionan actualmente con motor
de combustion, en el mercado se pueden encontrar ya coches eléctricos o coches hibridos con dos
motores -uno eléctrico y otro de combustion convencional-, que reducen de forma significativa las
emisiones con respecto a los automoviles clasicos.

Existen, sin embargo, diversas alternativas para realizar un uso mas eficiente del coche, ya que
gran parte de los automaviles que no se usan profesionalmente pasan mas del 90% de su tiempo
de vida aparcados. Por ejemplo, el Car-Sharing o coche multiusuario, una modalidad que se esta
extendiendo en las principales ciudades europeas (también en Espaifa). En el Car-Sharing, un
grupo de personas utilizan de forma individual una flota de automoviles colectiva, de manera
que el usuario paga solo por los kilometros recorridos, por lo que ahorra los costes de inversion,
mantenimiento, etc. Otra modalidad cada vez mas utilizada es el coche compartido o carpooling.
Mediante este sistema, una persona comparte su vehiculo con otras personas que realizan el
mismo recorrido o similar, lo que permite reducir gastos y disminuir el consumo de energia y las
emisiones por persona. De esta forma, también se reduce el niUmero de vehiculos en circulacion.

M Bicicleta

Vehiculo de dos ruedas dotado de pedales que, al girar, transmiten su movimiento a una de las
ruedas. Pueden tener acoplado un motor eléctrico de refuerzo.

En general, existen dos tipos basicos de bicicleta: las de transporte y las deportivas. El primer
grupo incluye las bicicletas de ciudad, las plegables, las eléctricas y las hibridas (cicloturismo),
mientras que el segundo corresponde a las bicicletas de carretera, las de montana y las BMX.
Cualquier tipo de bicicleta puede ser utilizada para su uso por ciudad, aunque antes de comenzar
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a utilizarla como medio de transporte es fundamental adaptarla a las caracteristicas del entorno
urbano. Con ello se consigue el mejor rendimiento posible con el menor esfuerzo fisico.

La bicicleta es un medio de transporte eficiente, saludable y no contaminante. En el entorno
urbano contribuye a reducir el consumo de energia y las emisiones, a mejorar la fluidez del
trafico, a aportar mayor autonomia a los ciudadanos, a disminuir el gasto individual y familiar en
desplazamientos, a fomentar la actividad fisicay a tranquilizar las calles. Puede también combinarse
con el transporte publico colectivo para realizar viajes de mas larga distancia practicando.

No emite ninguno de los gases que afectan a la calidad del aire urbano -6xidos de nitrogeno (NO ),
hidrocarburos (HC) o mondxido de carbono (CO), particulas y otros-, hecho que ayuda a reducir los
niveles de contaminacion en la ciudad. La bicicleta no contribuye tampoco a potenciar el cambio
climatico, puesto que no emite gases de efecto invernadero. Un conductor de coche, en general,
inhala el doble de mondxido de carbono que un ciclista y un 50% menos de 6xidos de nitrogeno.

La bicicleta es un medio de transporte mas rapido que el automévil por ciudad, si se calcula el
tiempo puerta a puerta. Se considera que la bicicleta es adecuada para distancias inferiores a los 8
km, distancia en la que puede sustituir comodamente al vehiculo privado. La bicicleta es un medio
compacto y relativamente rapido, puesto que su velocidad media en zona urbana oscila entre los
15 y los 25 km/h. La incorporacion de pequenos motores eléctricos permite usarla en trayectos
mas largos y con mayor comodidad.

La distancia recorrida cada ano en bicicleta en la Unién Europea supera los 70.000 millones de kilo6-
metros, segun datos de la Federacion de Ciclistas Europeos (ECF). Al frente del ranking se encuen-
tran los Paises Bajos y Dinamarca, con mas de 1.000 km recorridos por habitante y ano; Bélgica,
Alemania, Suecia y Finlandia, con unos 300 kilometros; e Irlanda e Italia, con mas de 200. Espaina
se encuentra todavia en los ultimos puestos, con sélo unos 30 kildmetros por habitante y afo.

B Calidad del empleo

Caracteristicas de un empleo de tipo cualitativo. Son particularmente importantes las relativas
al nivel salarial, estabilidad en el puesto de trabajo y prestaciones.

B Cambio climatico

Modificacion del clima a escala planetaria debido a la acumulacion en la atmoésfera de gases de
efecto invernadero, principalmente es de origen antropico.

La presencia de determinados gases en la atmosfera, como el dioxido de carbono (CO,) o el metano
(CH,) es la causa del efecto invernadero, un fenomeno natural que regula la temperatura de la Tierra
y que ha contribuido a la aparicion y el desarrollo de la vida. Sin embargo, el gran incremento de
la concentracion de dichos gases -en especial, de CO,- a consecuencia de las actividades humanas
durante el ultimo siglo ha potenciado dicho efecto hasta el punto de estar provocando un cambio
en la dinamica climatica de la Tierra y un aumento de la temperatura media.

El consumo y la combustion a gran escala de derivados del petroleo liberan cada afio a la atmosfera
millones de toneladas de estos gases. La actividad industrial, la generacién de energiay el transporte
de personas y mercancias, y la actividad ganadera son los principales sectores responsables de
dicho aumento; cada ano se emiten en el mundo mas de 7.000 millones de toneladas de este
gas. Sin embargo, el aumento exponencial del parque mundial de vehiculos a motor, asi como del
numero de desplazamientos por carretera, mar y aire, ha convertido el transporte en el lider de
emisiones de CO,. Un 18% de las emisiones se deben actualmente al transporte por carretera (10%
a coches, 3% a vehiculos ligeros y 5% a camiones.
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El transporte representa en torno a una cuarta parte de las emisiones de gases de efecto invernadero
relacionadas con la energiay tres cuartas partes de estas emisiones corresponden a las emisiones de
los vehiculos terrestres, repartidas aproximadamente entre un 25 % que corresponde al transporte
de mercancias y un 51 % a los diversos sistemas de transporte de viajeros. La fraccion restante de
las emisiones se reparte entre el tren, poco mas del 1 %, la aviacion y el transporte maritimo. Si
no cambian los patrones actuales de uso energético, las proyecciones indican un incremento para
el transporte del orden del 2% anual, con un consumo de energia y unas emisiones de carbono para
el ano 2030 de un 80% por encima de los niveles del 2002.

En Europa, el sector del transporte es el responsable de una cuarta parte de las emisiones de CO,,
si bien en los ultimos dos anos se ha detectado un descenso que se atribuye a la crisis econodmica
actual. El sector transporte en Espafa emite mas de 110 millones de toneladas de CO, al afo,
con un crecimiento del 3,7% anual, y supone el 41% de la energia primaria consumida, siendo el
transporte por carretera el responsable de las tres cuartas partes.

Segun el Observatorio de la Movilidad Metropolitana, las actuaciones de mejora del transporte
publico que se estan llevando a cabo en las areas metropolitanas espafnolas pueden llegar a reducir
las emisiones de CO, en unas 2,5-2,7 millones de toneladas anuales, siendo mayor el ahorro que
producen los modos ferroviarios (67% del ahorro total) frente al autobus (33%). La cifra global de
este ahorro puede significar el 7,4% de las emisiones del transporte urbano en Espafna, cantidad
considerable que, en términos econémicos, es equivalente a un 3,6% de las subvenciones al sector
y un 3,1% de los ingresos tarifarios.

El Panel Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) apunta un conjunto
de politicas y medidas para reducir las emisiones del sector del transporte: ahorro obligatorio
de combustible, impuestos sobre la compra de vehiculos y sobre los combustibles, peajes,
planificacion conjunta del urbanismo y la inversion en transporte publico y sistemas de transporte
no motorizados.

M Carril reservado

Carril situado en la calzada, o segregado del trdfico, destinado a la circulacion especifica de
vehiculos de transporte publico colectivo, de bicicletas de automoviles con mds de un ocupante.

La creacion de carriles reservados en las carreteras o en las vias locales tiene diversos objetivos
seglin el medio de transporte al que estén destinados. En el caso de la bicicleta, los carriles-bici
tienen como mision proteger a los usuarios de este vehiculo urbano del trafico a motor y potenciar
su uso entre los ciudadanos.

En el caso del transporte publico urbano de superficie -autobuses y taxis-, la creacion de carriles-
bus facilita el desplazamiento de estos vehiculos por la ciudad y minimiza en aquellas calles
donde estan implantados los efectos negativos de las congestiones de trafico sobre su velocidad
comercial y competitividad.

En el caso del transporte publico interurbano, la creacion de carriles VAO (vehiculos de alta
ocupacion) en las vias de acceso a las ciudades reduce la interaccion entre el trafico convencional
y los autobuses, de manera que éstos Ultimos no se ven afectados por las congestiones habituales
de las horas-punta. Ello contribuye también a mejorar la velocidad y la competitividad del autobus
frente al coche. Este tipo de carriles pueden ser utilizados también por todo tipo de vehiculos
-incluso automaviles- que estén al limite de su ocupacion, lo que fomenta el uso compartido de
los coches privados.
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B Consorcio del transporte (Autoridad del transporte publico)

Organismo o institucion responsable de la planificacion y gestion del sistema de transporte publico
colectivo en un drea o region metropolitana.

Lacreacionde los consorcios o autoridades del transporte responde a la necesidad de las instituciones
responsables de la movilidad de planificar y gestionar las distintas redes de transporte publico
que existen en las grandes ciudades y areas metropolitanas. Esto facilita la vision del transporte
publico como un servicio integrado por parte de los usuarios y permite utilizar los mismos abonos
de transporte para todos los medios.

Actualmente, no existe un Unico marco de referencia institucional de las autoridades del transporte
en Espana, por lo que cada ambito territorial ha desarrollado su propia tipologia de consorcio.
En general, el consorcio interadministrativo ha sido la formula mas escogida, la cual consiste en
un organismo publico al que los distintos agentes que la componen -administracion autonomica,
administraciones locales, operadores de transporte...- ceden sus competencias en beneficio de
una gestion Unica e integrada.

Otras formulas adoptadas por las autoridades de transporte son la entidad local supramunicipal
-estructurada bien como mancomunidad de municipios, bien como entidad metropolitana-, la
entidad publica empresarial sujeta al derecho privado, o la identidad funcional sin personalidad
juridica propia. En este Gltimo caso, se trata de una relacion de colaboracién o cooperacion entre
Administraciones publicas mediante la suscripcion de convenios™.

Las funciones que suelen tener estas autoridades o consorcios son las siguientes:

= Planificacion de las infraestructuras, equipamientos y servicios de transporte publico,

® programacion y concertacion econdémico-financiera de dichas infraestructuras, equipamientos
y servicios,

= ordenacion funcional e integracion tarifaria de los servicios de transporte publico,

= construccion de las infraestructuras y equipamientos de soporte al transporte publico,
= prestacion de servicios de transporte publico y promocion del uso,

= evaluacion y seguimiento de las politicas de movilidad urbana.

= [Independientemente de la formula aplicada, las autoridades del transporte puUblico han
proliferado en los Ultimos afos en Espana, ya que actualmente el nUmero supera la veintena
(en el ano 1997 habia sélo cuatro).

B Consumo energético

Empleo de energia necesario en cada modo de transporte para un resultado dado.

En este estudio calculamos los consumos energéticos en megajulios por viajero-kildmetro (MJ/vi-
km) o en multiplos superiores como el terajulio, TJ, un millon de MJ. Segln los calculos realizados,
el modo de transporte con menor consumo energético es la bicicleta, que consume 0,06 MJ/vi-
km, y el que tiene mayor consumo es el taxi, con 4 MJ/vi-km. Cabe distinguir, asimismo, entre los
modos que no precisan energia externa, los no monitorizados, y los que dotados de motor. En el
primer caso, no consumen energia externa a la generada por el cuerpo humano.

10 Aproximacion al marco institucional de las Autoridades del Transporte Publico (ATP) en Espana. Coordinacion Técnica de I’Autoritat
Territorial de la Mobilitat (ATM) del Camp de Tarragona
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B Contaminacion por emisiones de CO,, NO,, PM, y COV

Alteracion de la composicion habitual del aire por la emision de gases, compuestos, particulas y
substancias nocivas o toxicas, principalmente de origen antropogénico.

El sector del transporte se ha convertido en los Ultimos anos en una de las mayores fuentes
de contaminacion del mundo, incluso por delante de la industria en algunas regiones. Asi, el
origen de la contaminacion atmosférica ha cambiado considerablemente desde mediados del siglo
pasado, ya que las emisiones procedentes de la combustion de carbdén para usos domésticos e
industriales han ido disminuyendo progresivamente en la mayoria de paises en favor de las del
trafico rodado.

El transporte de personas y de mercancias emite cada anos miles de toneladas de gases y compuestos
diversos debido a la combustion ineficiente de los carburantes de origen fosil -gasolina y gasoil-
en los motores de explotacion: mondxido de carbono (CO), 6xidos de nitrogeno (NOx), oxidos de
azufre (SOx), particulas solidas y compuestos organicos volatiles (COV), principalmente. También
emite dioxido de carbono (CO,), gas que no es toxico para las personas pero si potencia el efecto
invernadero. La cantidad y concentracion de cada uno depende de la composicion y calidad de los
carburantes utilizados.

Las emisiones relacionadas con el transporte de vehiculos se generan por el tubo de escape de los
vehiculos, por el rozamiento de las ruedas con el firme de rodamiento o bien de manera espontanea
en la atmosfera a partir de otros compuestos emitidos por los vehiculos. Factores como el volumen
y la composicion del trafico, el tipo de conduccion, la velocidad o el tipo de motor influyen en los
niveles de emision de los vehiculos. Si el proceso de combustion de los motores fuera "perfecto”,
el oxigeno del aire convertiria todo el hidrégeno del carburante en agua (H,0) y todo el carbono en
dioxido de carbono (CO,). El nitrégeno del aire no se alteraria ni generaria compuesto secundario
alguno.

En las ciudades de los paises desarrollados, concretamente, donde las actividades industriales
han sido desplazadas a los espacios periurbanos, el transporte es ya el maximo responsable de
las emisiones contaminantes -por encima incluso del 90%-, ya que concentra un gran numero de
vehiculos a motor y de los desplazamientos cotidianos.

El volumen del transporte en Europa ha aumentado de forma significativa en los Gltimos diez afos
(30% en el caso de las mercancias y 20% en el de pasajeros), segun la Agencia Europea de Medio
Ambiente. Asi, pese a que en los Ultimos anos ha mejorado mucho la eficiencia de los motores y
la calidad de los combustibles, el incremento del parque de vehiculos y de desplazamientos, la
introduccion de motores mas potentes y una menor ocupacion de los automdviles hacen que el
volumen de emisiones continie aumentando. Europa pierde 200 millones de dias laborables cada
ano por enfermedades relacionadas con la contaminacion atmosférica, una parte importante de la
cual tiene su origen en los motores de combustion.

En Espaia, el transporte ya es el primer consumidor de energia primaria. Mas del 80% del consumo
energético se produce en la movilidad rodada, y mas de la mitad de dicho consumo tiene lugar
en el ambito urbano. Esto es debido fundamentalmente al uso del vehiculo privado en trayectos
cortos que se podrian realizar a pie o en otros medios de transporte alternativo mas eficientes.

La contaminacion afecta a la salud y al bienestar de las personas, y empeora la calidad ambiental
de los espacios urbanos. Por lo tanto, buena parte de la poblacion urbana esta expuesta a
concentraciones de contaminantes atmosféricos que superan los valores limites o los valores
objetivos relacionados con la salud, y que quedan definidos en las directivas europeas sobre
calidad del aire. Asi, mientras que los niveles de didéxido de azufre se han ido reduciendo de
modo significativo, el resto de emisiones continian aumentando: particulas, NOx (NO y NO,), CO
y HC.
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B Costos socioecondomicos

Conjunto de costos econémicos -internos y externos- asociados a cada medio de transporte o
sistema de desplazamiento.

La movilidad tiene un coste. Es decir, el transporte cotidiano de personas, sea cual sea el medio
de transporte elegido, conlleva unos impactos ambientales, sociales y economicos que varian en
funcion del medio de transporte utilizado. Asi, por ejemplo, una movilidad basada en vehiculos
impulsados con motor de combustion -y, por lo tanto, en combustibles derivados del petréleo- y
en el uso a gran escala del coche privado, es mas cara que una movilidad basada en medios de
transporte pUblico colectivo a causa de los impactos sociales y ambientales relacionados con el uso
intensivo de los vehiculos a motor . Sin embargo, ésta todavia lo es mas que una movilidad basada
en desplazamientos a pie o en bicicleta.

Cuando se habla de costes, se refiere tanto a los costes internos que repercuten sobre la economia
individual/familiar y colectiva/pais (costes internalizados) como a los llamados costes externos,
que no se ven reflejados en el balance econémico de los estados o de las personas y que tienen
un componente social o ambiental. Son los costes que nadie asume, pese a que finalmente acaban
teniendo un impacto sobre la calidad de vida o el bienestar de la ciudadania: emisiones, cambio
climatico, ruido, efectos de los accidentes de trafico, pérdida de tiempo en congestiones, etc.
Esta repercusion negativa también afecta a la competitividad de las empresas, y no sélo a los
trabajadores/as, tal y como lo demuestran los diferentes estudios realizados.

El calculo de los costes reales del transporte es una labor compleja que exige integrar diversos tipos
de variables y considerar tanto las internalidades como las externalidades de los desplazamientos.
La suma de los costes internos y externos del transporte representa la factura que paga la
sociedad por disfrutar de un determinado servicio (transporte publico, carreteras, infraestructuras
viarias...), por lo que los costes del transporte han de ser, por tanto, un elemento determinante
para establecer politicas sobre esta actividad a fin de hacerla mas eficiente y sostenible.

Segun un estudio realizado por la Universidad alemana de Karlsruhe y la consultora suiza Infras
sobre 17 paises europeos, se estima que el conjunto de las externalidades supera los 650.000 M€
anuales, un 7,3% del PIB europeo. Las externalidades del transporte por carretera representan mas
de tres cuartas partes del coste total. El cambio climatico es el componente mas importante, con
un 30%, mientras que la contaminacion atmosférica y los costes por accidentes representan el 27%
y el 24%, respectivamente. El ruido y los impactos aguas arriba y aguas abajo representan, cada
uno, el 7%. Los efectos sobre la naturaleza y el paisaje, y los efectos urbanos adicionales suman
cada uno un 5%.

El transporte por carretera es el que provoca mayor niumero de impactos (el 83,7% del total),
seguido del transporte aéreo (14%), del ferrocarril (1,9%) y del de vias navegables (0,4%). Dos
tercios de los costes los provoca el transporte de viajeros y un tercio el de mercancias. Durante
el periodo 1995-2000, los costes totales aumentaron un 12%. En Espana, estos costes estan por
encima de la media europea, ya que representan un 9,6% del PIB, y la presencia de la carretera
también es mayor, casi el 80%.

B Demanda de movilidad

Cantidad de desplazamientos que la poblacion de un dmbito territorial genera en un determinado
periodo de tiempo concreto, en general o para acceder a un lugar o equipamiento.

La demanda de movilidad ha aumentado de forma exponencial durante los Ultimos anos debido
a diversos factores: la segregacion y separacion de usos y actividades sobre el territorio, la
universalizacion del uso del automavil, y al aumento de las distancias que los ciudadanos recorren.
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Este incremento ha comportado la reduccion del nimero de desplazamientos en medios de
transporte sostenibles a favor del vehiculo privado a motor.

La gestion de la demanda (en lugar de gestionar la oferta e ir a remolque de una tendencia
general que exige mas infraestructuras y recursos para la movilidad privada en automévil) permite
definir y avanzar hacia escenarios de ecomovilidad donde los desplazamientos a pie, en bicicleta
y en transporte publico colectivo tengan mas protagonismo, y donde se reparta de forma mas
equitativa el espacio publico.

La demanda de movilidad generada consiste en el nimero de desplazamientos asociados a un
determinado espacio publico, centro de actividad econémica o de ocio, o equipamiento. Estudiar
y dimensionar esta demanda a priori permite adaptar los criterios de movilidad sostenible a las
caracteristicas de lugar, de su entorno y a las necesidades de los ciudadanos que lo visitaran. Por
ejemplo, determinando el numero total de trabajadores/as que se concentraran en un nuevo
emplazamiento de actividad econémica.

Los mas favorables son los casos en los que previamente se conocer qué empresas se ubicaran en la
zona porque se trasladan desde otra ubicacion, ya que es una oportunidad para negociar y pactar
entre todos los agentes implicados la solucion de ecomovilidad mas favorable, incorporando las
propuestas en la negociacion colectiva. Cuando, en cambio, no se conoce las caracteristicas de
las empresas y el nUmero potencial de trabajadores/as, se puede realizar una estimacion de la
demanda y de las intensidades de trafico a partir de la informacion obtenida de otros estudios
similares y del conocimiento de la realidad, contrastandolo con la superficie destinada.

B Desplazamiento

Trayectoria entre dos puntos. Distancia a recorrer para ir de un lugar a otro. En movilidad puede
ser utilizado como sinénimo de viaje.

El territorio es el soporte fisico de la movilidad. Las infraestructuras viarias, los distintos servicios
de transporte publico colectivo, los carriles-bici y el resto de itinerarios que confluyen en el
espacio publico configuran unas redes de movilidad complejas que facilitan los desplazamientos
cotidianos a la poblacion.

Los datos estadisticos muestran que la movilidad del conjunto de los ciudadanos -y de los
trabajadores y trabajadoras en particular- exige cada vez mas tiempo, energia y esfuerzo, lo que
repercute en la calidad de vida individual y en el balance econdmico colectivo. Segun datos de la
Encuesta de Movilidad de las Personas Residentes en Espafia (WOVILIA) que elabora periédicamente
el Ministerio de Fomento, en el afo 2006 las personas ocupadas realizaban en un dia medio
laborable mas de 62 millones de desplazamientos, la mitad del niUmero total de desplazamientos
(123,3 millones).

De estos 62 millones de desplazamientos, alrededor de un 67% (41 millones) correspondian a viajes
de ida al trabajo y de vuelta al domicilio, y equivalian al 34% del total de desplazamientos. Los
datos, por tanto, ponen de relieve el peso que tiene la movilidad cotidiana de los trabajadores/
as sobre el total de la movilidad de los ciudadanos, y explica los impactos que se derivan, tanto a
nivel individual como colectivo.

En cuanto al medio de transporte utilizado por las personas ocupadas en su viaje de ida, y si
bien los resultados estadisticos mezclan los desplazamientos por motivos de trabajo con los
desplazamientos por motivos de estudio, el coche y la moto son los utilizados de forma mayoritaria
(63%). Casi un 20% se desplazan a pie o en bicicleta y un 13% en transporte pUblico (autobUs
urbano, autobus interurbano, tren o metro.
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Si se desglosan estos datos por sexos, se constata que los hombres optan todavia con mas diferencia
por el vehiculo privado a motor (72% frente al 49% de las mujeres), utilizan menos el transporte
publico (8% frente al 22% de las mujeres), y se desplazan menos a pie o en bicicleta (16% frente al
27% de las mujeres). La movilidad de los trabajadores, por tanto, es mucho mas sostenible que la
de los hombres, ya sea por conviccion, por necesidad o por obligacion.

M Eficiencia energética

Capacidad de obtener mds trabajo con menos inversion de energia.

A medida que por cada unidad de energia se consigue una mayor cantidad de servicio o de producto
se esta aumentando la eficiencia energética. O lo que es lo mismo, reduciendo la intensidad
energética. La ineficiencia del medio de transporte esta directamente relacionada con su nivel de
emisiones y su impacto sobre la calidad ambiental del aire.

El transporte consume, en los paises desarrollados, en torno al 40% de la energia primaria. Este
sector presenta, ademas, una escasa diversificacion energética, puesto que los derivados del
petroleo satisfacen mas del 95% de todas sus necesidades. Es decir, el desarrollo socioeconémico
mundial se basa, desde hace un siglo, en el uso intensivo de un bien natural escaso. Segin datos
de la Agencia Internacional de la Energia, casi el 50% del consumo final mundial de derivados del
petroleo corresponde al sector del transporte.

En Europa, tres cuartas partes del consumo energético de dicho sector corresponden a la movilidad
rodada, y mas de la mitad de dicho consumo tiene lugar en zonas urbanas, en recorridos inferiores
a 6 km. En los ultimos afnos, el incremento del nUmero de desplazamientos en automovil, motivado
por la segregacion de usos en el territorio y por el aumento de la distancia entre el lugar de
residencia y el de trabajo, ha hecho que aumentara el consumo de combustibles de origen fosil.
En Espana, el consumo de energia de los vehiculos privados representa en torno al 50% del total de
los consumos del transporte por carretera. El porcentaje restante se reparte entre el transporte
de mercancias -un 47%- y el colectivo de viajeros, un 3%.

Los automaviles son los vehiculos menos eficientes en términos energéticos, especialmente cuando
se usan para transportar a solo una o dos personas. En el otro extremo del nivel de eficiencia
se encuentran la movilidad en bicicleta, ir a pie y en transporte publico, ya que se trata de
sistemas de transporte mucho mas eficientes. Si se dejara de utilizar el automovil en los trayectos
inferiores a 3 km, se conseguiria reducir el consumo de energia un 60%, segun el Instituto para la
Diversificacion y el Ahorro de Energia del Ministerio de Industria.

La elevada eficiencia del sistema ferroviario se basa en los modernos motores eléctricos de
traccion, a los cuales se les anaden los sistemas de recuperacion de energia y el bajo rozamiento
rueda-carril, diez veces inferiores al neumatico-asfalto, ofreciendo, en conjunto, un rendimiento
de hasta el 70 %, entre 3 y 5 veces superior al de un coche convencional. A la elevada eficiencia
energética se le afade una alta ocupacion. La suma de los dos factores es la que determina que
sus consumos por pasajero-km transportado sean hasta a seis veces inferiores a los del coche.

B Eficiencia energética (de cada modo y pasajero)

Ratio entre el trabajo obtenido y la inversion de energia empleada.

Segun se logra obtener una mayor cantidad de servicio o de producto por unidad de energia, o se
reduce el uso de energia para la obtencidén de un mismo resultado, se mejora el nivel de eficiencia
energética. Segun los resultados del estudio, los modos de transporte mas eficientes desde el punto de
vista energético son (por este orden): bicicleta; a pie; metro; tren; tranvia; ciclomotor y autobus.
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B Empleos indirectos

Puestos de trabajo ubicados en otros sectores de actividad diferentes al de transporte (construccion,
hosteleria, limpieza, oficinas...), pero cuyo objeto responde a una demanda del sector de transporte
(fabricacion de vehiculos, cafeterias en estaciones, venta de billetes, etc.).

B Empleos directos

Puestos de trabajo directamente ubicados en empresas clasificadas dentro del sector del
transporte.

B Empleos indirectos

Puestos de trabajo ubicados en otros sectores de actividad diferentes al de transporte
(construccion, hosteleria, limpieza, oficinas...), pero cuyo objeto responde a una demanda del
sector de transporte (fabricacion de vehiculos, cafeterias en estaciones, venta de billetes, etc.)

B Estacionamiento

Superficie de suelo (privado o publico) destinada al estacionamiento temporal de vehiculos, en
especial de automdviles privados.

Los coches, cuando se utilizan como medio de transporte para realizar desplazamientos entre
puntos concretos del territorio (entre el lugar de residencia y el de trabajo, por ejemplo), y no
tienen un uso comercial, pasan la mayor parte del tiempo aparcados. Son, en este sentido, un
medio de transporte ineficiente, tanto por el uso que hacen de la energia, como por el espacio
total que consumen. El aparcamiento de un vehiculo utilizado por un solo ocupante supone, por lo
tanto, un consumo de suelo de unos 4 m?/persona (en movimiento, el espacio puede superar los
25 m?, en funcion de la velocidad).

En general, uno de los motivos que beneficia la utilizacion del vehiculo privado como medio de
transporte cotidiano por parte de muchos trabajadores/as es la amplia oferta, ademas de gratuita,
de estacionamiento en los recintos de las empresas y en los poligonos industriales o centros de
actividad econémica. Por este motivo, la relacion entre espacio realmente productivo y superficie
total de la empresa o del poligono es muy baja, ya que una gran parte del suelo esta dedicado a
aparcamiento privado o, en todo caso, tiene esta utilidad derivada.

Esto es debido a que el planeamiento municipal obliga habitualmente a disefar los poligonos
reservando mas de un 20% del espacio a aparcamiento y red viaria interna, porcentaje que suele
duplicarse cuando se suma el que las empresas dedican al mismo uso. Suelen plantearse situaciones
muy diversas segun el poligono o la empresa de que se trate:

= Un poligono industrial que convive con la trama urbana residencial. Esto permite que los
trabajadores/as estacionen en la calle ya que las naves y recintos de las empresas suelen ser
ademas de pequenas dimensiones, lo que ocasiona un déficit de plazas de aparcamiento.

= Un poligono industrial aislado y bien urbanizado. Casi todas las empresas ofrecen plazas en
el interior del recinto y las anchas calles del poligono permiten el estacionamiento a ambos
lados.

= Poligonos aislados sin urbanizar. La falta de urbanizacion permite que todo el mundo estacione
en los recintos o solares propios, ya que no suele producirse un problema de espacio.
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Pero, en la gran mayoria, o bien la oferta de estacionamiento supera la demanda y hay plazas de
mas en la calzada, o bien los vehiculos se acumulan en el espacio publico ocupando las aceras y
creando situaciones de inseguridad vial para los peatones.

En todo caso, una de las medidas para reducir el uso del automovil es reducir la oferta sobredi-
mensionada de aparcamiento, siempre naturalmente que haya alternativas reales al automavil
para acceder a los centros laborales. En el interior de los recintos, es responsabilidad de las em-
presas impulsar actuaciones que regulen y prioricen la asignacion de plazas. Si la oferta es superior
a la demanda y todos los trabajadores pueden estacionar, debe favorecerse la proximidad a la
entrada principal, pero si no hay suficientes plazas, sencillamente debe restringirse el acceso se-
gun los mismos criterios. En este sentido, los responsables sindicales pueden implicarse de forma
activa, valorando las ventajas de la medida y trasladandola al conjunto de los trabajadores/as de
la empresa.

El objetivo no debe ser solo eliminar plazas, sino realizar una mejor gestion del aparcamiento
disponible, aplicando criterios de preferencia. Por ejemplo, para los trabajadores/as con
disminuciones fisicas, con familiares minusvalidos que deben acompanar previamente, que necesitan
el vehiculo para su actividad profesional diaria, que acceden al trabajo en vehiculo compartido,
o con nulas o pocas posibilidades de utilizar medios alternativos. Las plazas estacionamiento para
bicicletas y motos también deben tener prioridad respecto al resto de vehiculos, estando mas
proximas a la entrada y bien ubicadas.

B Estacionamiento regulado

Espacios en superficie de uso publico y disponible para el estacionamiento sujetos a ordenacion y
regulaciéon municipal. La regulacion contempla medidas de estacionamiento limitado (funcional,
espacial y/o temporal), con el fin de propiciar la rotacion de vehiculos, facilitar aquellos
estacionamientos que se consideran prioritarios y desincentivar los que no lo sean.

B Externalidad

Beneficio o costo que no refleja su precio real en el mercado o en el balance contable tradicional
economico de los estados.

En el ambito de la movilidad, existen distintos tipos de externalidades -en este caso, negativas- que
son excluidas del balance econémico a pesar de los impactos sociales y ambientales que suponen
para el conjunto de la sociedad. Las externalidades negativas se manifiestan cuando las actuaciones
de un sector o agente reducen el bienestar de otros sectores o agentes socioecondmicos.

Los accidentes de trafico, la contaminacion y el ruido, los gases de efecto invernadero son las
principales externalidades negativas del trafico, actualmente, ya que sus impactos -minusvalias,
morbilidad, mortalidad, cambio climatico...- son obviados del sistema de mercado libre. En
algunos casos incluso, estos impactos repercuten positivamente sobre el Producto Interior Bruto
-los accidentes de trafico, por ejemplo-, ya que el conjunto de actividades asociadas a un accidente
-traslado de victimas, gruas, atencion sanitaria, etc.- contabilizan como servicios prestados por
la economia.

El estudio y determinacion de las externalidades asociadas a la movilidad constituyen, por lo tanto,
uno de los principales puntos de discusion a la hora de avanzar hacia un modelo mas sostenible.
;Por qué no contabiliza como una pérdida econdémica la muerte de una persona o su minusvalia en
un accidente o debido a la contaminacion urbana, por ejemplo? En los paises industrializados como
Espana los costes externos del transporte se acercan rondan el 10% del PIB.
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B Ferrocarril (tren)

Sistema de transporte terrestre guiado por carriles o rieles.

El ferrocarril, junto con los otros sistemas de transporte publico ferroviarios, son los medios mas
eficientes en términos energéticos y los que menor cantidad de emisiones contaminantes generan
por persona, ya que la energia impulsora es la electricidad. No obstante, la forma como se haya
obtenido esta electricidad (energia nuclear, gas natural, energias renovables...) condiciona el tipo
y el volumen de emisiones que se producen en el lugar de generacion eléctrica.

En Espana, el ferrocarril es el modo de transporte que genera menores costes externos por
unidad transportada: unas 5 veces menos que el transporte por carretera de mercancias, unas
3 veces menos que el transporte por carretera de viajeros y unas 2 veces menos que la aviacion
civil. Transportar una tonelada-km por ferrocarril consume también unas 4 veces menos litros
equivalentes de combustible que hacerlo por carretera. Globalmente, el transporte ferroviario
genera menos del 0,1% de las emisiones totales de CO,.

La alta eficiencia del sistema ferroviario se basa en los modernos motores eléctricos de traccion,
a los cuales se les afiaden los sistemas de recuperacion de energia y el bajo rozamiento rueda-
carril, diez veces inferiores al neumatico-asfalto, ofreciendo, en conjunto, un rendimiento de
hasta el 70 %, entre 3 y 5 veces superior al de un coche convencional. A la elevada eficiencia se
le anade también una alta ocupacion. La suma de los dos factores es la que determina que sus
consumos por pasajero-km transportado sean hasta a 20 veces inferiores a los del coche.

B Gestion de la movilidad (sostenible)

Conjunto de actuaciones encaminadas a implantar un modelo de movilidad mds sostenible en un
territorio o equipamiento.

La movilidad ha de ser considerada un medio para acceder a un determinado lugar, no un fin en
si misma. Asi, la gestion de la movilidad, desde una perspectiva de gestion de la demanda, es un
instrumento clave para avanzar hacia un modelo de movilidad mas sostenible.

En este sentido, dicha gestion ha de ir encaminada a reducir el nimero de desplazamientos en
automovil en beneficio de la ecomovilidad, asi como a internalizar progresivamente los costos
socioambientales de cada medio de transporte. Puede aplicarse a cualquier ambito territorial,
urbanistico o destino que atraiga a un gran nimero de personas.

La gestion de la movilidad es responsabilidad de diversos agentes: administracion, autoridades del
transporte, operadores de transporte, sindicatos, empresas, etc. Estos agentes han de consensuar
y pactar los objetivos, los instrumentos y las propuestas de actuacion que vayan encaminadas a
construir colectivamente un modelo de movilidad mas sostenible, en especial en lo que se refiere
a la movilidad cotidiana de los trabajadores y trabajadoras.

Para llevar a la practica estos acuerdos, es recomendable crear la figura del gestor de movilidad,
un profesional de la movilidad con funcidn ejecutiva. En los poligonos industriales y centros de
actividad econdmica, el gestor contribuye a implantar medidas de movilidad sostenible y a coordinar
los distintos agentes implicados. Es fundamental que esta figura tenga un conocimiento profundo
de la realidad territorial, socioeconomica y ambiental del lugar donde realiza su actividad, asi
como de las pautas y habitos de desplazamiento de las personas.
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B Metro

Sistema de transporte terrestre ferroviario, urbano o metropolitano que suele desplazarse de
forma subterrdnea.

El metro, junto con el resto de sistemas de transporte publico ferroviarios, son los medios mas
eficientes en términos energéticos y los que menor cantidad de emisiones contaminantes generan
por persona, ya que la energia impulsora es la electricidad. No obstante, la forma cémo se haya
obtenido esta electricidad (energia nuclear, gas natural, energias renovables...) condiciona el tipo
y el volumen de emisiones que se producen en el lugar de generacion eléctrica.

La principal ventaja del metro con respecto a los transportes publicos de superficie es que su
velocidad y normal funcionamiento no dependen del trafico, ni tampoco esta influido por
las congestiones. Sin embargo, se trata de un transporte caro en lo que a su construccion y
mantenimiento se refiere, sobre todo si se compara con el tranvia, una alternativa mas barata,
tanto en términos econdmicos como energéticos.

El metro suele ser viable a partir de una captacion anual de unos 20 millones de viajeros por
km de red, segln expertos, demanda que es muy considerable y que solo se da en ciertas lineas
de grandes ciudades. El metro tiene algo mas de velocidad comercial que el tranvia pero en
trayectos cortos (del orden de 5 km) no compensa esa diferencia de velocidad con el tiempo que
se tarda en acceder desde el punto de origen al andén. En relacion con los costes de construccion,
un kildbmetro de metro pude llegar a costar hasta 100 millones de euros o incluso mas, a los que
hay que anadir unos 7 mas de la estacion. Esto supone una inversién muy superior a la del tranvia,
que tiene valores constructivos entre 4 y 12 millones de euros por km.

B Movilidad a pie

Caminar. Desplazarse andando.

Para distancias inferiores a 2 km, moverse a pie es el medio de transporte mas eficiente, tras
la bicicleta. La velocidad media de desplazamiento a pie es de aproximadamente un metro por
segundo, aproximadamente. Esto quiere decir que se tarda en torno a unos 15 minutos para
recorrer un kildmetro. En algunos casos, y en determinadas horas del dia, ir a pie es, incluso, tan
rapido como ir en coche, puesto que el aumento del nimero de automaviles y las congestiones
reduce de forma muy importante la velocidad media de los automoviles.

En el espacio publico, los peatones y las personas con movilidad reducida, son los que tienen un
mayor riesgo de accidente, ya que se trata de un colectivo muy vulnerable ante los vehiculos a
motor, especialmente cuando éstos circulan a velocidades elevadas. Segun datos de la Direccion
General de Trafico, los peatones son los mas perjudicados por los accidentes de trafico con victimas
en zona urbana si se considera el porcentaje de fallecidos, ya que supera el 41% sobre el total (afo
2008) de manera estable desde el ano 2000. Por este motivo, las autoridades de trafico y movilidad
recomiendan reducir la velocidad de los automéviles en las ciudades y proteger los itinerarios por
los que circulan los ciudadanos a pie.

En el caso de los poligonos industriales, si bien ir a pie desde nucleos urbanos alejados no es
viable- tanto por el tiempo que esto implica como por el riesgo para la seguridad del peaton-,
si se mejora la red de transporte pUblico y se acerca a los centros de trabajo, la movilidad a pie
resulta una opcion viable. Desde cada centro y poligono -y con el apoyo de la administracion local
responsable- debe potenciarse la movilidad a pie mejorando, por ejemplo, la accesibilidad desde
el casco urbano, las estaciones de ferrocarril y las paradas de autobus, y manteniendo en buen
estado o ampliando la red de espacios dedicados a los peatones.
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Uno de los aspectos importantes a considerar en el fomento de la movilidad a pie es la falta de
pasos de peatones, como apuntan habitualmente las encuestas que se realizan a los trabajado-
res/as de los centros de actividad economica. Es importante que los pasos estén situados en
lugares estratégicos para garantizar el acceso en su punto de entrada a las empresas, recorriendo
la menor distancia posible, delante de las paradas de bus, en todas las intersecciones del
itinerario que proceda desde las estaciones, y en las intersecciones que soporten mayor volumen
de tréfico.

Ahora bien, ademas de poder cruzar la calzada con seguridad, el peaton debe poder caminar
por un lugar seguro por donde, a menudo, no esté obligado a bajar de la acera para superar
un obstaculo. Por este motivo, es necesario construir aceras suficientemente anchas (iguales o
superiores a 2 metros) y pavimentadas con vados adaptados para personas con movilidad reducida,
garantizar el alumbrado publico en todas las calles, y conectar las aceras con los espacios urbanos
mas proximos, entre otras acciones.

B Movilidad sostenible (ecomovilidad)

Movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable, participativa y competitiva.

La movilidad es un derecho que, como todos los derechos, ha de estar sujeto a unos determinados
limites que, en este caso, tienen que ver con los impactos asociados a cada medio y sistema
de transporte. La movilidad es también una decisién individual, ya que cada ciudadano tiene
la opcion de escoger uno u otro medio en funcion de las caracteristicas del desplazamiento a
realizar.

Existendistintas definiciones de la movilidad sostenible. La del World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD) apunta que es aquella capaz de satisfacer las necesidades de la sociedad
de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar o establecer relaciones sin sacrificar
otros valores humanos o ecoldgicos basicos actuales o del futuro. Es decir, sin comprometer el
bienestar de las generaciones futuras.

Este concepto se traduce en una serie de principios basicos que determinan el nivel de sostenibilidad
de un modelo de movilidad concreto: eficiencia, seguridad, equidad, bienestar, competitividad y
salud. A la luz de estos principios, todas las personas tienen derecho a desplazarse de forma segura
y en un entorno urbano tranquilo. Asi, la finalidad de las calles deja de ser Unicamente constituir
una red de vias rapidas destinadas a los coches para convertirse en un espacio compartido de
convivencia y saludable.

La movilidad sostenible es mas equitativa porque garantiza el acceso universal de todos los
ciudadanos a los lugares publicos y equipamientos en transporte publico colectivo o en medios no
motorizados, e intenta evitar la exclusion laboral relacionada con la falta de vehiculo privado a
motor o, incluso, de permiso de conducir. Es mas eficiente porque fomenta los medios de transporte
con un menor consumo de energia por persona.

Es mas segura porque protege los colectivos mas vulnerables -peatones, ciclistas y personas con
movilidad reducida- y reduce el riesgo de accidente. Es mas saludable porque reduce las emisiones
contaminantes y de efecto invernadero por persona, y considera los efectos de la contaminacion
sobre la salud colectiva. Es mas competitiva porque da valor al tiempo perdido en congestiones
de trafico y desplazamientos poco eficientes, e internaliza los costos sociales y ambientales en el
balance economico de las empresas y los estados. Es también mas participativa, porque tiene en
cuenta a todos los agentes y sectores implicados en la planificacion y la gestion de la movilidad, y
los invita a debatir y consensuar politicas y propuestas de actuacion.
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B Peaje
Pago de un importe determinado por efectuar un vehiculo un recorrido entre dos puntos de una
de las infraestructuras, basado en la distancia recorrida y en el tipo de vehiculo.

B Plan Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

Conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento
mds sostenibles (caminar, bicicleta y transporte publico) dentro de un municipio o drea
metropolitana, es decir, de modos de transporte que hagan compatibles crecimiento economico,
cohesion social y defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad
de vida para los ciudadanos.

B Tasa

Pago de un importe determinado que dé derecho a un vehiculo a utilizar las durante un periodo
de tiempo determinado.

B Tasas de generacion de puestos de trabajo

Numero de empleos generados en cada modo de transporte por viajero-kilometro.

B Transporte publico colectivo

Conjunto de medios de transporte de personas de titularidad o concesion publica, gestionado por
empresas publicas, privadas o mixtas.

Para garantizar el derecho a la movilidad universal de los ciudadanos es necesario contar con una
red de transporte publico colectivo que permita acceder a los distintos espacios y equipamientos
publicos, asi como a los poligonos industriales, centros de actividad econdémica y centros de
ocio.

Es responsabilidad de las Administraciones publicas dar respuesta a esta necesidad colectiva, ya
que la demanda de movilidad de la poblacion esta intimamente relacionada con las politicas de
planificacion urbanistica y territorial, responsabilidad de dichas instituciones.

El concepto de transporte publico colectivo incluye distintos medios que facilitan el desplazamiento
de los ciudadanos a un coste energético y ambiental muy bajo si se compara con el automovil y
la motocicleta. En las grandes ciudades y areas metropolitanas, las distintas redes de transporte
publico colectivo suelen estar integradas al objeto de crear un sistema Unico de tarifas que facilite
su uso por parte de los ciudadanos.

Dotar los poligonos industriales y centros de actividad econémica de servicios de transporte
publico que estén integrados tarifariamente e interconectados para potenciar la intermodalidad
contribuye a reducir el uso del automdvil y conlleva beneficios importantes para el bienestar y la
salud de los trabadores/as.
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B Tranvia

Sistema de transporte ferroviario, urbano o metropolitano, que se desplaza por superficie.

El tranvia, junto con los otros sistemas de transporte publico ferroviarios, son los medios mas
eficientes en términos energéticos y los que menor cantidad de emisiones contaminantes generan
por persona, ya que la energia impulsora es la electricidad. No obstante, la forma cémo se haya
obtenido esta electricidad (energia nuclear, gas natural, energias renovables...) condiciona el tipo
y el volumen de emisiones que se generan en los centros de produccion.

El tranvia es considerado un sistema de capacidad intermedia entre el autobus y el metro, que
oscila entre los 4.000 hasta los 20.000 viajeros por hora y sentido. En términos generales, a partir
de una captacion de medio millon de viajeros anuales por km empieza a disfrutar de una gran
rentabilidad. Tiene la ventaja de circular por superficie, lo que reduce de forma importante los
costes de construccion y mantenimiento con respecto a los sistemas ferroviarios subterraneos.
A diferencia del autobus y medios impulsados a motor de combustion, no contamina ni produce
ruido, y consume menos energia eléctrica que el metro.

Si bien interacciona con el trafico al compartir las calles, el hecho de que tenga un espacio de
circulacion reservado hace que los automoviles no afecten su velocidad comercial, ya que suele
tener preferencia en los puntos de conflicto. Se trata, ademas, de un medio de transporte mas
accesible en general y en especial para las personas con dificultades de movilidad.

Si se comparan las capacidades de los distintos medios de transporte, se observa que 174 coches
(con una media de 1,2 personas por coche) transportan el mismo nimero de viajeros que 3
autobuses o que 1 tranvia.

En relacion con los costes de construccion, el coste de fabricar un km de tranvia osicla entre los
4y los 12 millones de euros a los que hay que anadir unos 0,2 mas de la estacion. En metro, en
cambio, puede llegar a costar 100 millones de euros o mas y la estacion unos 7 millones.

B Vehiculo compartido

Vehiculo a motor que utilizan a la vez diversas personas para reducir los costes economicos del
desplazamiento y reducir el consumo de energia y las emisiones contaminantes.

Compartir el vehiculo privado -0 el de la empresa- es una alternativa que los ciudadanos/
trabajadores tienen a su alcance para reducir los gastos asociados al uso habitual del automovil,
asi como los impactos ambientales y sociales. Estos gastos -fijos o variables- son el combustible,
el aparcamiento, los peajes, las reparaciones...

Compartir el automovil reduce también el nUmero de vehiculos en circulacién, lo que contribuye
a reducir las congestiones, el riesgo de accidente vial, el consumo de energia, y las emisiones
contaminantes y de efecto invernadero.

En el caso concreto de los trabajadores/as, otra posibilidad es compartir furgonetas adquiridas
o financiadas por la empresa, actuacion que se conoce con el nombre de van-pool. Respecto al
coche compartido ofrece las ventajas de una mejor eficiencia energética, puesto que puede
llevar a mas personas. En casos en los que hay un servicio infrautilizado de bus de empresa,
el van-pool puede ser una alternativa mas rentable y confortable para los trabajadores/as. La
medida se puede acompanar de beneficios fiscales para los usuarios, que no son considerados
como ingreso, asi como para la empresa, que puede deducir dichos costes como gastos de la
actividad economica.
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B Zona tranquila

Espacio publico destinado al uso exclusivo de los ciudadanos que se desplazan a pie y en bicicleta,
que en ciertos casos pueden utilizar también los coches a bajas velocidades.

Una movilidad urbana sostenible se fundamenta en la convivencia pacifica de todos los medios y
sistemas de transporte, con especial atencion a los peatones, personas con movilidad reducida y
ciclistas, ya que son los ciudadanos que presentan un mayor nivel de riesgo cuando transitan por
la ciudad.

Las medidas encaminadas hacia la mejora de la calidad de vida de este colectivo han de orientarse,
por lo tanto, a tranquilizar el trafico, de manera que la circulacién y la estancia en el espacio
publico compartido se lleve a cabo de forma equilibrada, dando a cada medio de transporte
su lugar propio. Para ello, es imprescindible reducir los limites de velocidad para los vehiculos
privados a motor, con lo que se consigue crear un entorno menos agresivo y aumentar la sensacion
de seguridad.

Existen distintos tipos de zonas "tranquilas”:

m zonas de peatones: exclusivas para los peatones y ciclistas, con restricciones al acceso de
vehiculos a motor y plataforma a un Unico nivel, generalmente.

= zonas de convivencia o zonas de prioridad invertida: el peaton y el ciclista tienen siempre
prioridad y la velocidad de los vehiculos esta limitada; el objetivo es la convivencia tranquila
de unos otros.

= zonas 30: la velocidad maxima de los vehiculos esta limitada a 30 km/h, las aceras y la
calzada estan segregadas, y el peaton no tiene prioridad.

= en algunas ciudades se estan implantando también zonas 10y zonas 20, en las que la velocidad
permitida es aun mas reducida.

Estas actuaciones han de ser compatibles con la existencia de una red vial eficaz que disponga de
corredores de acceso a las vias de alta capacidad; es decir, la pacificacion ha de ser coherente
con la jerarquia viaria establecida que dé respuesta a las actividades economicas propias de una
aglomeracion urbana.

A
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Anexo lI: Resultados territorializados del modelo de
movilidad: CCAA

En este anexo se indican los consumos de movilidad por modos, de cada CCAA. Se han
excluido los tréficos de Renfe de larga distancia y de alta velocidad, el barco y el avién,
precisamente por tratarse de recorridos que sobrepasan el ambito de una CCAA.

Tabla 58: Traficos territorializables por CCAA y modo. Ao 2003

Millones de
viajeros-km

Resumen segun tipo de movilidad

Consumo de

TP terrestre

o Coche Moto ) A pie Bicicleta Sostenible NO sostenible Total
movilidad + Car-Sharing
Andalucia 52.263 917 6.583 1.940 120 8.642 53.180 61.822
% 84,5% 1,5% 10,6% 3,1% 0,2% 14,0% 86,0% 100,0%
Aragén 9.681 127 1.174 314 13 1.501 9.808 11.308
% 85,6% 1,1% 10,4% 2,8% 0,1% 13,3% 86,7% 100,0%
Asturias 7.777 105 797 274 11 1.082 7.882 8.964
% 86,8% 1,2% 8,9% 3,1% 0,1% 12,1% 87,9% 100,0%
Balears 8.682 106 823 242 10 1.075 8.788 9.864
% 88,0% 1,1% 8,3% 2,4% 0,1% 10,9% 89,1% 100,0%
Canarias 18.126 217 1.423 483 21 1.927 18.343 20.270
% 89,4% 1,1% 7,0% 2,4% 0,1% 9,5% 90,5% 100,0%
Cantabria 5.245 64 387 140 6 533 5.309 5.842
% 89,8% 1,1% 6,6% 2,4% 0,1% 9,1% 90, 9% 100,0%
Castilla - La Mancha 17.719 215 1.143 463 20 1.626 17.934 19.560
% 90,6% 1,1% 5,8% 2,4% 0,1% 8,3% 91,7% 100,0%
Castillay Le6on 23.948 290 1.920 634 27 2.581 24.239 26.820
% 89,3% 1,1% 7,2% 2,4% 0,1% 9,6% 90,4% 100,0%
Cataluia 40.692  1.220 12.074 1.710 147 13.931 41.912 55.842
% 72,9% 2,2% 21,6% 3,1% 0,3% 24,9% 75,1% 100,0%
Com. Valenciana 28.721 409 4.498 1.140 49 5.687 29.130 34.817
% 82,5% 1,2% 12,9% 3,3% 0,1% 16,3% 83,7% 100,0%
Extremadura 7.719 107 641 274 12 927 7.825 8.752
% 88,2% 1,2% 7,3% 3,1% 0,1% 10,6% 89,4% 100,0%
Galicia 23.027 295 1.756 702 30 2.488 23.322 25.810
% 89,2% 1,1% 6,8% 2,7% 0,1% 9,6% 90,4% 100,0%
Madrid 29.741 464 15.836 1.458 63 17.357 30.205 47.562
% 62,5% 1,0% 33,3% 3,1% 0,1% 36,5% 63,5% 100,0%
Murcia 8.554 118 877 324 14 1.215 8.672 9.887
% 86,5% 1,2% 8,9% 3,3% 0,1% 12,3% 87,7% 100,0%
Navarra 4.675 61 409 147 6 563 4.736 5.299
% 88,2% 1,2% 7,7% 2,8% 0,1% 10,6% 89,4% 100,0%
Pais Vasco 13.738 196 2.377 539 46 2.963 13.934 16.896
% 81,3% 1,2% 14,1% 3,2% 0,3% 17,5% 82,5% 100,0%
La Rioja 2.285 30 206 73 3 283 2.315 2.598
% 88,0% 1,1% 7,9% 2,8% 0,1% 10,9% 89,1% 100,0%
Otras 0 0 1.299 0 0 1.299 0 1.299
% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
Ceuta y Melilla 164 7 14 37 2 52 171 223
% 73,5% 3,1% 6,2% 16,4% 0,7% 23,3% 76,7% 100,0%
Total 302.769 4.947 54.240 10.892 601 65.735 307.716 373.452
Total Espafa 81,1% 1,3% 14,5% 2,9% 0,2% 17,6% 82,4% 100,0%

(1) Se han excluido los modos Feve, Renfe larga distancia y alta velocidad, barco y avion.

Fuente: Elaboracion propia
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Ilustracion 44: Relacion segln tipo de movilidad: sostenible/ no sostenible en las CCAA. Aho 2003

Andalucia

Aragon

Asturias

Balears

Canarias

Cantabria

Castilla - La Mancha
Castilla y Ledn
Cataluna
Comunidad Valenciana
Extremadura
Galicia

Madrid

Murcia

Navarra

Pais Vasco

La Rioja

Ceutay Melilla
Total

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

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

100%

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

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 59: Traficos territorializables por CCAA y modo. Ao 2003

Millones de viajeros-km

Resumen por clasificacion energética

- Bajo o nulo Consqn?o Consumo
Consumo de movilidad consumo energe'tlco energético alto Total
energético medio
Andalucia 2.823 5.597 53.403 61.822
% 4,6% 9,1% 86,4% 100,0%
Aragén 327 1.126 9.855 11.308
% 2,9% 10,0% 87,2% 100,0%
Asturias 286 765 7.914 8.964
% 3,2% 8,5% 88,3% 100,0%
Balears 340 683 8.841 9.864
% 3,4% 6,9% 89,6% 100,0%
Canarias 504 1.288 18.478 20.270
% 2,5% 6,4% 91,2% 100,0%
Cantabria 146 375 5.320 5.842
% 2,5% 6,4% 91,1% 100,0%
Castilla - La Mancha 483 1.118 17.959 19.560
% 2,5% 5,7% 91,8% 100,0%
Castilla y Leon 940 1.590 24.291 26.820
% 3,5% 5,9% 90, 6% 100,0%
Cataluna 7.949 5.469 42.424 55.842
% 14,2% 9,8% 76,0% 100,0%
Comunidad Valenciana 2.518 3.065 29.234 34.817
% 7,2% 8,8% 84,0% 100,0%
Extremadura 286 619 7.847 8.752
% 3,3% 7,1% 89,7% 100,0%
Galicia 732 1.659 23.419 25.810
% 2,8% 6,4% 90,7% 100,0%
Madrid 9.145 7.527 30.890 47.562
% 19,2% 15,8% 64,9% 100,0%
Murcia 338 859 8.691 9.887
% 3,4% 8,7% 87,9% 100,0%
Navarra 154 399 4,746 5.299
% 2,9% 7,5% 89,6% 100,0%
Pais Vasco 1.546 1.367 13.983 16.896
% 9,1% 8,1% 82,8% 100,0%
La Rioja 76 203 2.318 2.598
% 2,9% 7,8% 89,2% 100,0%
Otras 1.299 0 0 1.299
% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Ceuta y Melilla 38 10 175 223
% 17,1% 4,5% 78,4% 100,0%
Total 29.930 33.720 309.801 373.452
Total Espana 8,0% 9,0% 83,0% 100,0%

(1) Se han excluido los modos Feve, Renfe larga distancia y alta velocidad, barco y avion

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 60: Traficos territorializables por CCAA'y modos. Ao 2008

Millones de
viajeros-km

Resumen segun tipo de movilidad

Consumo de

TP terrestre +

movilidad Coche Moto Car-Sharing A pie Bicicleta Sostenible NO sostenible Total
Andalucia 52.563 961 6.586 2.092 135 8.813 53.524 62.337
% 84,3% 1,5% 10,6% 3,4% 0,2% 14,1% 85,9% 100,0%
Aragoén 9.720 131 1.334 338 15 1.687 9.851 11.538
% 84,2% 1,1% 11,6% 2,9% 0,1% 14,6% 85,4% 100,0%
Asturias 7.284 102 1.055 275 12 1.342 7.385 8.727
% 83,5% 1,2% 12,1% 3,2% 0,1% 15,4% 84,6% 100,0%
Balears 9.149 115 948 274 12 1.233 9.264 10.497
% 87,2% 1,1% 9,0% 2,6% 0,1% 11,7% 88,3% 100,0%
Canarias 18.483 227 1.549 529 23 2.101 18.710 20.811
% 88,8% 1,1% 7,4% 2,5% 0,1% 10,1% 89,9% 100,0%
Cantabria 5.159 65 431 148 6 586 5.224 5.810
% 88,8% 1,1% 7,4% 2,6% 0,1% 10,1% 89,9% 100,0%
Castilla - La Mancha  18.497 231 1.247 521 22 1.791 18.728 20.519
% 90,1% 1,1% 6,1% 2,5% 0,1% 8,7% 91,3% 100,0%
Castilla y Leon 22.864 285 1.782 652 28 2.463 23.149 25.611
% 89,3% 1,1% 7,0% 2,5% 0,1% 9,6% 90,4% 100,0%
Cataluia 40.633  1.295 12.087 1.878 162 14.127 41.927 56.054
% 72,5% 2,3% 21,6% 3,4% 0,3% 25,2% 74,8% 100,0%
Lomunidad 30.174 445 4.940 1283 55 6.278 30.618  36.896
% 81,8% 1,2% 13,4% 3,5% 0,1% 17,0% 83,0% 100,0%
Extremadura 7.334 105 687 280 12 979 7.439 8.417
% 87,1% 1,2% 8,2% 3,3% 0,1% 11,6% 88,4% 100,0%
Galicia 21.663 287 1.908 710 31 2.648 21.949 24.598
% 88,1% 1,2% 7,8% 2,9% 0,1% 10,8% 89,2% 100,0%
Madrid 30.634 494 15.092 1.599 69 16.760 31.128 47.888
% 64,0% 1,0% 31,5% 3,3% 0,1% 35,0% 65,0% 100,0%
Murcia 8.981 128 1.073 364 16 1.453 9.109 10.562
% 85,0% 1,2% 10,2% 3,4% 0,1% 13,8% 86,2% 100,0%
Navarra 4.659 63 457 158 7 622 4,723 5.345
% 87,2% 1,2% 8,6% 3,0% 0,1% 11,6% 88,4% 100,0%
Pais Vasco 13.091 193 2.355 550 47 2.953 13.284 16.237
% 80,6% 1,2% 14,5% 3,4% 0,3% 18,2% 81,8% 100,0%
La Rioja 2.349 32 232 81 3 316 2.380 2.697
% 87,1% 1,2% 8,6% 3,0% 0,1% 11,7% 88,3% 100,0%
Otras 0 0 842 0 0 842 0 842
% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
Ceuta y Melilla 93 4 16 38 2 56 97 153
% 60,7% 2,6% 10,8% 24,9% 1,1% 36,7% 63,3% 100,0%
Total 303.341 5.161 54.623 11.770 657 67.052 308.503 375.556
Total Espaiia 80,8% 1,4% 14,5% 3,1% 0,2% 17,9% 82,1% 100,0%

(1) Se han excluido los modos Feve, Renfe larga distancia y alta velocidad, barco y avion
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Ilustracion 45: Relacion segln tipo de movilidad: sostenible/ no sostenible en las CCAA. Aho 2008
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Tabla 61: Traficos territorializables por CCAA y modos. Resumen segun clasificacion energética. Ao 2008

Millones de viajeros-km

Resumen por clasificacion energética

Bajo o nulo Consumo Consumo
Consumo de movilidad consumo energético  energético Total
energético medio alto
Andalucia 2.543 6.023 53.771 62.337
% 4,1% 9,7% 86,3% 100,0%
Aragén 353 1.281 9.904 11.538
% 3,1% 11,1% 85,8% 100,0%
Asturias 435 871 7.421 8.727
% 5,0% 10,0% 85,0% 100,0%
Balears 403 771 9.323 10.497
% 3,8% 7,3% 88,8% 100,0%
Canarias 627 1.323 18.860 20.811
% 3,0% 6,4% 90, 6% 100,0%
Cantabria 155 418 5.237 5.810
% 2,7% 7,2% 90,1% 100,0%
Castilla - La Mancha 543 1.219 18.756 20.519
% 2,6% 5,9% 91,4% 100,0%
Castilla y Le6n 680 1.725 23.206 25.611
% 2,7% 6,7% 90,6% 100,0%
Cataluna 7.533 6.025 42.497 56.054
% 13,4% 10,7% 75,8% 100,0%
Comunidad Valenciana 2.867 3.295 30.734 36.896
% 7,8% 8,9% 83,3% 100,0%
Extremadura 292 662 7.463 8.417
% 3,5% 7,9% 88,7% 100,0%
Galicia 741 1.800 22.057 24.598
% 3,0% 7,3% 89,7% 100,0%
Madrid 10.120 5.879 31.889 47.888
% 21,1% 12,3% 66,6% 100,0%
Murcia 542 889 9.130 10.562
% 51% 8,4% 86,4% 100,0%
Navarra 165 446 4.734 5.345
% 3,1% 8,3% 88,6% 100,0%
Pais Vasco 1.405 1.492 13.339 16.237
% 8,7% 9,2% 82,2% 100,0%
La Rioja 84 228 2.384 2.697
% 3,1% 8,5% 88,4% 100,0%
Otras 842 0 0 842
% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Ceuta y Melilla 40 12 101 153
% 25,9% 8,0% 66,1% 100,0%
Total 30.373 34.362 310.819 375.556
Total Espafa 8,1% 9,1% 82,8% 100,0%

(1) Se han excluido los modos Feve, Renfe larga distancia y alta velocidad, barco y avion
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Ilustracion 46: Comparativa 2003-2008 de los modos sostenibles en las CCAA (millones de viajeros-km)
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Anexo Ill: Marco legislativo

Marco de referencia europeo

B Marco gubernamental

Apartir del analisis comparado de las distintas realidades europeas, es dificil identificar un esquema
de gestion de la movilidad en relacion con el empleo Unico y a su vez de aplicacion universal.

Un primer factor diferenciador del grado de desarrollo de las politicas especificas para la
planificacion y gestion de la movilidad local en relacion con el empleo surge de la existencia de
politicas estatales de movilidad, las cuales estan relacionadas con el grado de diferenciacion de
competencias y responsabilidad de cada pais.

= Un primer grupo de paises en los cuales las politicas de planificacion y gestion de la movilidad
en relacion con el empleo son claramente visibles en los estamentos politicos de ambito
estatal: Holanda, Bélgica, el Reino Unido y Suiza.

= Un segundo grupo de paises que recientemente han empezado a introducir politicas de
planificacion y gestion de la movilidad en relacion con el empleo a escala de cada Estado
pero sin establecer un marco de referencia en materia de planificacion de la movilidad ni
determinar responsabilidades para su desarrollo: Italia, Suecia, Francia, Irlanda, Alemania o
Austria.

= Un tercer grupo de paises caracterizados por la ausencia de una politica estatal en materia de
planificacion y gestion de la movilidad en relacion con el empleo: Espafa, Portugal y Grecia.

En este sentido, a pesar que todos los niveles de gobierno juegan un papel importante en el
desarrollo de una politica de movilidad, es esencial que los gobiernos centrales actien como
catalizadores definiendo una estrategia politica y contribuyendo a su implementacion mediante
el suficiente apoyo financiero.

Un segundo factor claramente diferenciador del grado de desarrollo de las politicas de movilidad
es la existencia de autoridades metropolitanas con competencias especificas en materia de
transportes y movilidad (CRTM, ATM, EPTRM, etc.).

La gestion de la movilidad y su derivada sobre el empleo es una politica transversal que no puede
desligarse ni de la planificacion ni de la ordenacion del territorio, ni de la politica medio ambiental,
de aqui la necesidad que exista una coordinacion entre estas politicas a todos los niveles de
gobierno.

Las politicas locales de planificacion y gestion de la movilidad en relacién con el empleo deben
avanzar en la cooperacion intermunicipal e interadministrativa ya que las pautas de movilidad
responden a los limites de la ciudad funcional y no a los de la administrativa.

El analisis comparado de los distintos marcos legislativos existentes en Europa en materia de
movilidad permite constatar que la Ley 9/2003, de movilidad de Cataluna, es el principal referente
legislativo que existe en Europa Suecia, Francia, Holanda, Bélgica (Region de Bruselas 1 julio
2004 todos los organismos publicos o privados con mds de 200 empleados tienen que realizar
un Plan de Desplazamientos) y Reino Unido dispone de regulaciones a nivel nacional que tienen
incidencia directa sobre la gestion de la movilidad ligadas a legislacion en materia urbanistica,
medio ambiental y sanitario (como en el Reino Unido con los planes de movilidad en Centros
Sanitarios)
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En muchos paises la legislacion medioambiental es la que permite promover medidas para la
gestion de la movilidad fundamentadas en la mejora de la calidad ambiental. (El Decreto Ronchi
-Italia 1998- establece la obligacion de implementar un Plan de Transporte en funcion del numero
de empleados; el Programa LAURE -Francia 1996- establece la obligacion en las dreas urbanas de
mas de 100.000 habitantes de realizar un Plan de Desplazamientos Urbanos; la Local Transport Act
-Reino Unido 2000- establece la obligacion a todas las autoridades locales de realizar un Local
Transport Planning en el horizonte de 10 afos).

Se constata que los recursos legales pueden ser un instrumento importante para la gestion de la
movilidad y la generacién de empleo, especialmente por su fuerza coercitiva, aunque no quede
muy definida su eficacia. El balance de los distintos instrumentos que deben desarrollarse para
planificar la movilidad a escala local identifica tres importantes debilidades: insuficiente fuerza
juridica, falta de financiacion y escaso desarrollo del marco urbanismo-habitat-movilidad que
condicione la actuacion futura. Por lo general, los instrumentos de planificacion de obligada
realizacion por parte de los agentes privados han sido mas eficaces que los realizados por agentes
publicos.

Uno de los aspectos mas importantes para la efectividad de las politicas de movilidad es laintegracion
de las medidas para la planificacion de la movilidad en las legislaciones urbanisticas. (La Planning
Policy Guidance -PPG- britdnica, es una politica nacional para integrar el planeamiento urbano y
la politica de movilidad con el fin de reducir la necesidad de los desplazamientos; la Loi relative
a la Solidarité et au Renouvellement Urbains - SRU- en Francia tiene como objetivo renovar la
politica urbana integrando las politicas de planificacion, vivienda y transporte, y establece la
necesidad de elaborar Planes de Transporte de Empresas -PDE-; los Planes ABC -1988, Paises
Bajos- que otorgan permisos de obra e instalaciones en las empresas, se otorgan en funcion de su
accesibilidad).

Las medidas fiscales son un buen instrumento para la gestion de la movilidad: trato fiscal positivo
para la movilidad laboral que se realiza con modos alternativos al vehiculo privado, trato fiscal
negativo con la tenencia y uso del vehiculo privado y los subsidios a las tarifas del transporte
publico. (La Carte Orange -abono de transporte en Ille de France-, por la que el empresario
reintegra el 50% del abono de transporte a los trabajadores; en Bélgica desde 1962 y por
negociacion colectiva, el empresario estd obligado a pagar el 60% de los abonos de transporte
en tren de Cercanias a los trabajadores -el 80% a cargo del Estado y el 20% de la empresa-; en
Reino Unido, el gobierno establece exenciones tributarias para impulsar los servicios de bus de
mds de 9 plazas para trabajadores -carsharing- un plus de transporte libre de impuestos,......
Subvenciones para servicios de bus a los centros de trabajo, compra bicicletas para empleados,
aparcamientos bicicletas,...; en la Republica de Irlanda el Parlamento ha introducido un nuevo
impuesto fijo de 200 €/ano a las empresas, por cada puesto fijo de aparcamiento que proporcione
a sus empleados y empleadas, con el objetivo de desincentivar los desplazamientos en vehiculos
privados motorizados. Esta tasa sera cargada a cada persona que tenga autorizacién para utilizar
el espacio del aparcamiento. La tasa sera aplicada a cada empresa que proporcione aparcamiento
en los principales centros urbanos de Cork, Dublin, Galway, Limerick y Waterford)

Del analisis comparado, se puede constatar que no existen fondos estatales destinados a la gestion
de lamovilidad local, sino que mediante distintos programasy acciones, no vinculados directamente
a la politica de movilidad estatal, las administraciones locales pueden optar a financiacion. A
escala local, se constata que el principal punto débil para desarrollar politicas de movilidad reside
en la falta de responsabilidades compartidas y de financiacion entre todos los agentes (publicos y
privados) implicados.

Algunos paises han empezado a avanzar estableciendo medidas fiscales que permiten contribuir a
financiar el transporte publico bajo el principio de “quién contamina paga”.
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® Impuesto sobre los edificios con dos modalidades: recargo sobre el valor catastral o sobre la
plusvalia

= * Valor catastral: vincula la propiedad con el transporte y es el caso aplicado en la EMV
como recargo aplicado al IBI;

- * Plusvalia: proviene de la teoria inglesa del Land Value Tax, nacida de las plusvalias
generadas con la puesta en servicio del metro ligero de los Docklands apropiadas por el
sector inmobiliario, pero generadas por el sistema publico y en concreto por la creacion de
nuevas infraestructuras

= Impuesto sobre los carburantes: desde el punto de vista de la sostenibilidad y del principio
de “quien contamina paga” es el sistema de financiacion mas justo, es el caso de Alemania;

= Impuesto “Versement transport”: impuesto francés que se aplica a las empresas de mas de 9
trabajadores de poblaciones de mas de 30.000 habitantes como porcentaje de la masa salarial
(1%). Estan exentas las empresas que tienen un plan de transporte propio. Conceptualmente
se comporta como una carga social, como un impuesto a los lugares de trabajo

= [mpuesto sobre la circulacion de camiones: modelo suizo aplicado en Alemania desde 2005
en el que se aplica una fiscalidad especifica para el transporte a partir de una carga a los
camiones que circulen por el territorio. El impuesto es proporcional a la distancia recorrida, a
la carga transportada y al dano ambiental del motor. (ver Directiva 2006/38/CE, Eurovineta)

= Impuesto sobre el aparcamiento en Irlanda (car parking levy): desde el 1° de enero de
2009 esta vigente una tasa de 200 € anuales a las empresas que faciliten aparcamiento en sus
instalaciones si estan situados en la zona central de las principales ciudades irlandesas (Cork,
Dublin, Galway, Limerick o Waterford).

A la vez se ofrecera también una exaccion de impuestos a las empresas que proporcionen material
ciclista o bicicletas a sus trabajadores y trabajadoras, con un maximo de 1.000 € por trabajador
cada 5 anos.

= [mpuestos generales: IVA e IRPF mas Impuesto de Sociedades, que son ingresos de los fondos
tributarios generales del Estado en el caso espanol;

= Peaje urbano o tasa de congestion: aplicada en Londres y pionera en Europa. La recaudacion
se dedica integramente a mejorar la oferta de transporte publico (puesta en servicio de 200
nuevos autobuses) y ha contribuido a reducir considerablemente el trafico en la ciudad;

= Tasa sobre el estacionamiento: es una variedad del peaje urbano para penalizar la utilizacion
del vehiculo urbano en el centro de la ciudad penalizando el estacionamiento en determinadas
zonas del centro de la ciudad y en aplicacion en Barcelona (area verde)

El Unico perfil profesional vinculado a la gestion de la movilidad que actualmente esta reconocido
normativamente es el Mobility Manager di Area italiana; el “mobility manager di area” italiano, nace
como estructura de soporte y coordinacion a empresas y entes publicos de mas de 300 trabajadores
y centros de trabajo que en conjunto tengan mas de 800 trabajadores. Es el Decreto del Ministero
dell’Ambiente de 20 de diciembre de 2000 —Incentivazione dei programmi proposti dai mobility
managers aziendali—, el que determina esta figura y delimita sus funciones. Profesionalmente
solo existe una red de gestores de la movilidad en Italia vinculada a la figura del gestor Mobility
Manager di Area (La Assoziazione Mobility Manager EUROMOBILITY italiana).

Apesar de no estar reconocida normativamente, tanto el Reino Unido como Francia, han consolidado
la figura del gestor del plan de movilidad (LTP y PDU’s respectivamente). En Europa se constata
que los profesionales que trabajan en la planificacion y gestion de la movilidad son cada vez
mas interdisciplinares, combinandose perfiles eminentemente técnicos y cientificos (ingenieros,
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arquitectos, ambientologos,...), con perfiles formados en las ciencias sociales y humanas
(economistas, estadisticos, geografos, sociologos, ...); los agentes de movilidad de determinadas
ciudades (Madrid) son empleados publicos o privados que realizan labores de control de las areas
reservadas .a aparcamiento de residentes y/o visitantes.

El desarrollo de las politicas de planificacion y gestion de la movilidad en Europa, no presenta
el grado de madurez suficiente para desarrollar organizaciones a nivel nacional que trabajen
en estas materias. Tan solo en paises con una larga tradicion en la gestion de la movilidad, se
han estructurado organizaciones de ambito nacional suficientemente dinamicas y activas.
De cara al futuro deberan establecerse alianzas y colaboraciones con las asociaciones que no
estan directamente relacionadas con la gestion de la movilidad pero si vinculadas a sectores con
incidencia en las pautas de movilidad (sector sanitario, ambiental, energético, comercial).

A pesar del interés demostrado en el ambito de la movilidad por la UE, no existe un cuerpo
legislativo que regule directamente la planificacion y gestion de la movilidad en Europa. El principio
mas relevante en las actividades de la UE en este campo es el del principio de subsidiariedad.
En consecuencia, la gestion de la movilidad es un ambito de trabajo en el que se considera que
las regulaciones y la legislacion son mas eficientes tomadas a nivel local, regional o estatal que no
comunitario.

La Comisidn Europea es la mas activa de las instituciones europeas en materia de movilidad. La
Union Europea reconoce que el transporte juega un papel clave en la consecucion del desarrollo
sostenible, mediante el uso de modos y medios de transporte publico y privados mas limpios, y el
fomento de los desplazamientos a pie y en bicicleta.

En relacion con el principio de subsidiariedad, el rol institucional de la Comisién es el de una
organizacion intermedia que estimula el intercambio de informacién y buenas practicas, la puesta
en relacion a los actores mas importantes en cada ambito y que intenta asegurar un uso efectivo
de los distintos recursos financieros.

B Marco programatico

Los documentos clave de la Comision Europea relacionados con el transporte y la movilidad
sostenible y urbana son:

Libro Blanco - La Politica Europea de Transporte de cara al 2010 (2001): La Comision propone
casi sesenta medidas dirigidas a crear un sistema de transporte capaz de equilibrar los medios
de transporte, revitalizar el ferrocarril, fomentar el transporte maritimo y fluvial y controlar el
crecimiento del transporte aéreo. Las medidas que recoge por modos de transporte y en relacion
al empleo son:

= transporte por carretera: propone armonizar los tiempos de conduccién, con un maximo de 48
horas por semana por término medio (excepto los conductores auténomos

= transporte ferroviario: ampliar y agilizar la apertura del mercado del transporte ferroviario
de mercancias para abrir el mercado del transporte de mercancias nacional; dedicar
gradualmente al transporte de mercancias una red de lineas ferroviarias; mejorar los derechos
de los pasajeros del ferrocarril.

= transporte aéreo: la Comision pretende armonizar el nivel técnico de los controladores
mediante la creacion de una licencia comunitaria de controlador aéreo; intermodalidad con
el ferrocarril facilitando la complementariedad entre estos dos medios de transporte, sobre
todo cada vez que exista una alternativa ferroviaria de alta velocidad.
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= transporte maritimo y fluvial: el transporte maritimo es un elemento clave que mediante la
intermodalidad permitira atravesar los cuellos de botella entre Francia y Espaia en los Pirineos

= intermodalidad: propuestas pertinentes dirigidas a transferir el transporte de mercancias de
la carretera a otros medios mas respetuosos con el medio ambiente, especialmente con el
fomento de las autopistas del mar

= tarificacion por el uso de las infraestructuras: una directiva marco sobre los principios de
tarificacion del uso de las infraestructuras, con tarificacion de los costes internos y externos

Libro Verde - Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana (2007): En el documento se
recoge que la movilidad urbana se considera un elemento impulsor importante del crecimiento y
del empleo con un gran impacto en el desarrollo sostenible de la UE y que Europa es un destino
turistico importante en el mundo y muchos turistas van a las ciudades. La movilidad que genera el
turismo puede contribuir al desarrollo economico y al empleo de calidad.

Los planes de movilidad que integren las conurbaciones metropolitanas de forma mas amplia y
que cubran el transporte de pasajeros y de mercancias en la ciudad y sus alrededores también
constituyen una base solida para una planificacion eficaz de la movilidad urbana. El Libro Verde
sefiala que, dado el amplio debate sobre el transporte urbano, parece oportuno abordar el
seguimiento de los Planes de Transporte Urbanos Sostenibles (PTUS) como parte del seguimiento
del Plan de Accion de Movilidad Urbana.

El Libro Verde (Green Paper) se centra en 25 acciones que se desarrollan sobre 6 ejes
principales:

1.- Ciudades con circulacioén fluida
= promover la marcha a pie y en bicicleta
= politicas adecuadas de aparcamiento
= agparcamientos de intercambio atractivos
= sistemas inteligentes de transporte (SIT)

m distribucion urbana de mercancias

2.- Ciudades mas ecologicas
= nuevas tecnologias en los motores de combustién tradicional
= contratacion publica ecoldgica comun
= internalizacion de los costes externos
= fomentar la conduccion ecoldgica
= restricciones de trafico y tarifas urbanas locales

= transporte para un medio ambiente mas saludable

3.- Transporte urbano mas inteligente
= sistemas inteligentes de tarificacion
= mejora de la informacion de viajes y viajeros
= distribucion urbana de mercancias (DUM)

= sistemas inteligentes de transporte y distribucion
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4.- Transporte urbano accesible
= derechos de los pasajeros del transporte publico urbano
= mejorar la accesibilidad del transporte publico
 estrategia movilidad urbana
+ estrategia personas discapacitadas
= planes de movilidad urbana
= planes de movilidad que integren las regiones metropolitanas

= planes de transporte urbano sostenible (PTUS)

5.- Transporte urbano seguro y protegido
= mejorar la seguridad vial
= aplicacion estricta de las normas de trafico

= campanas de conduccién eficiente

6.- Nueva cultura de la movilidad urbana

= campanas en relacion con la movilidad sostenible (Dia Sin Coches, Semana Europea de la
Movilidad)

= puesta al dia de datos y estadisticas

Estrategia Tematica sobre Contaminacion Atmosférica (septiembre 2005): Esta estrategia
pretende llegar a niveles de calidad el aire que no den lugar a riesgos inaceptables para la salud
de las personas y el medio ambiente.

La aplicacion de la estrategia supone un coste adicional progresivo, que deberia ascender a 7,1 M
de € al ano a partir del ano 2020, lo que representa un 0,05% del PIB de la UE de los 25. En lo que
se refiere a la salud, los ahorros conseguidos con esta estrategia se evallan en 42 000 M de € al
ano. El nUmero de muertes prematuras deberia pasar de 370 000 en el afno 2000 a 230 000 en el
ano 2020 (frente a 293 000 en el ano 2020 si no se aplicara la estrategia).

No se espera ningin cambio neto en el empleo.

La Comision fomentara el paso a modos de transporte menos contaminantes, formas de reducir la
congestion y la internalizacion de los factores externos en los costes del transporte.

En cuanto al transporte terrestre se han adoptado iniciativas para revitalizar e integrar los
sistemas ferroviarios europeos. Esas iniciativas estan apoyadas por las directrices sobre las redes
transeuropeas de transporte aprobadas en 2004, que otorgaran prioridad a los modos de transporte
mas ecologicos, entre los que se incluye el ferrocarril. Ademas, se fomentara el transporte
intermodal de carga a través del programa “Marco Polo”

En su estrategia sobre el medio ambiente urbano, la Comision esta estudiando como ayudar a los
Estados miembros y a las autoridades locales a elaborar y aplicar planes sostenibles de transporte
urbano que combinen mejoras del transporte publico con medidas de gestion de la demanda, a
fin de asegurar la adecuada contribucion de las actividades de transporte a la consecucion de los
objetivos de calidad del aire, ruido y cambio climatico.
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Estrategia Tematica sobre el Medio Ambiente Urbano de la UE (enero 2006): La estrategia nace
como consecuencia del 6° Programa de accion ambiental de la UE “Medio Ambiente 2010: Nuestro
futuro esta en vuestras manos”.

La UE ha fijado medidas de cooperacion y orientaciones destinadas a los Estados miembros
y las administraciones locales para permitirles mejorar la gestion del medio ambiente de las
ciudades europeas. Esta estrategia tiene por objeto mejorar la calidad del medio ambiente
urbano, convirtiendo las ciudades en lugares de vida, trabajo e inversion mas atractivos y sanos,
y reduciendo el impacto medioambiental negativo de las aglomeraciones.

Alguna de las principales medidas previstas por la estrategia son las destinadas a la realizacion de
Planes de Transporte Urbano Sostenible (PTUS).

B Marco normativo

En el apartado legislativo, en los Gltimos anos la intervencion de la UE en materia de movilidad
se ha centrado principalmente en la aprobacion de normas (directivas) en relacion a la calidad
del aire. Existen, asimismo, diversas regulaciones que pueden influenciar substancialmente las
condiciones para el desarrollo de acciones en materia de gestion de la movilidad regional y local:

B Directiva 96/62/CE, sobre Evaluacion y Gestion de la Calidad del Aire Ambiente, conocida
como Directiva Marco madre, que fue la impulsora indirecta de la primera edicion en Francia
del Dia sin Coches (1999), asi como del Decreto Ministerial italiano sobre Gestion de la Movilidad
en las Empresas.

En la informacion que debe incluirse en los programas locales, regionales o nacionales de mejora
de la calidad del aire ambiente, en virtud del apt°® 3 del art. 8, figura un analisis de la situacion
donde deben aparecer los detalles de los factores responsables del rebasamiento de los limites,
entre ellos el transporte.

Cuando se rebasen los umbrales de alerta se establece, art. 10, que los Estados miembros
garantizaran que se tomen las medidas necesarias para informar a la poblacion (por ejemplo, por
medio de la radio, la television y la prensa)

Il DIRECTIVA 2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y a
una atmosfera mas limpia en Europa

En el art. 23 se afirma que cuando, en determinadas zonas o aglomeraciones, los niveles de
contaminantes en el aire ambiente superen cualquier valor limite o valor objetivo, asi como el
margen de tolerancia correspondiente a cada caso, los Estados miembros se aseguraran de que
se elaboran planes de calidad del aire para esas zonas y aglomeraciones con el fin de conseguir
respetar el valor limite o el valor objetivo.

Mas adelante, en el Anexo XV, sobre informacion que debe incluirse en los planes de calidad del
aire local, regional o nacional de mejora de la calidad del aire ambiente, el apt® 3 de informacion,
acerca de todas las medidas de reduccion de la contaminacion cuya aplicacion se haya considerado
al nivel local, regional o nacional correspondiente para la consecucion de los objetivos de calidad
del aire, se incluyen las siguientes medidas:

= Las destinadas a limitar las emisiones procedentes del transporte mediante la planificacion
y la gestion del trafico (incluida la tarificacion de la congestion, la adopcion de tarifas de
aparcamiento diferenciadas y otros incentivos economicos; establecimiento de «zonas de
bajas emisiones» ZBE).

® Las destinadas a fomentar un mayor uso de los modos menos contaminantes.
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En el art. 24 se mencionan los planes de accion a corto plazo, de los que se dice: “Cuando, en
una zona o una aglomeracion determinada, exista el riesgo de que el nivel de contaminantes
supere uno o mas de los umbrales de alerta los Estados miembros elaboraran planes de accion que
indicaran las medidas que deben adoptarse a corto plazo para reducir el riesgo de superacion o la
duracion de la misma”.

Finalmente, la Directiva se complementa con quince anexos, entre los cuales destacan:
Informacion al publico, en el cual se especifica que los Estados miembros velaran por que se ponga
periodicamente a disposicion del publico informacion actualizada sobre las concentraciones en el
aire ambiente de los contaminantes cubiertos por la presente Directiva.

Il DIRECTIVA 2003/87/CE para la que se establece un régimen para el comercio de derechos
de emisiéon de GEI.

En las consideraciones se recoge que las politicas y las medidas para el comercio de derechos de
emision de gases de efecto invernadero (GEl) deben aplicarse a todos los sectores econdmicos
de la Union Europea a fin de producir reducciones de emisiones sustanciales. En concreto, la
Comision debe examinar politicas y medidas a nivel comunitario con vistas a que el sector del
transporte contribuya de manera importante a que la Comunidad y sus Estados miembros cumplan
sus compromisos contraidos en materia de cambio climatico en el marco del Protocolo de Kioto.

B DIRECTIVAS85/337/CEy97/11/CE, relativasa la evaluacion de las repercusiones de determinados
proyectos publicos y privados sobre el medio ambiente.

Se consideran los proyectos mencionados en el Anexo |, sobre construccion de autopistas, vias
rapidas y vias para el trafico a gran distancia de los ferrocarriles, asi como aeropuertos cuya pista
de despegue y de aterrizaje tenga 2,1 kms de largo o mas.

Los proyectos contemplados en el Anexo |l se someteran a una evaluacion de impacto ambiental,
cuando los Estados miembros consideren que sus caracteristicas los exigen. Entre ellos estarian los
Proyectos de Infraestructuras, como la construccion de carreteras, puertos (incluidos los puertos
pesqueros o los puertos par embarcaciones de recreo) y aerodromos o del tipo tranvias, metros
aéreos y subterraneos, lineas suspendidas o lineas analogas de tipo particular que sirvan exclusiva
o principalmente para el transporte de personas.

B DIRECTIVA 2001/42/CE sobre Evaluacion Ambiental Estratégica, relativa a la evaluacion de
los efectos de determinados planes y programas en el medio ambiente. Establece que se ha
de llevar a cabo una evaluacion medioambiental, en relacion con los planes y programas que
puedan tener efectos significativos en el medio ambiente, que se elaboren con respecto al
transporte o la movilidad urbana e interurbana (PTU, PMUS, etc.)

B DIRECTIVA 2002/49/CE sobre la evaluacion y gestion del ruido ambiental. La Directiva
sefala la necesidad de llevar a cabo acciones comunitarias en relacion con el ruido ambiental
y, si resulta conveniente, se propondran estrategias y medidas adicionales de reduccién del
ruido ambiental emitido por determinadas fuentes, en particular medios e infraestructuras de
transporte.

En 2008, las autoridades competentes habran elaborado planes de accion encaminados a afrontar,
en su territorio, las cuestiones relativas al ruido y a sus efectos, incluida la reduccion del ruido, si
fuese necesaria, con respecto a:
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= Los lugares proximos a grandes ejes viarios cuyo trafico supere los seis millones de vehiculos
al ano, a grandes ejes ferroviarios cuyo trafico supere los 60 000 trenes al afo, y a grandes
aeropuertos, y

= Las aglomeraciones con mas de 250 000 habitantes. Dichos planes tendran por objeto también
proteger las zonas tranquilas contra el aumento del ruido.

B DIRECTIVA 2003/30/CE relativa al fenomeno del uso de biocarburantes u otros combustibles
renovables en el transporte.

Los Estados miembros deberian velar por que se comercialice en sus mercados una proporcion
minima de biocarburantes y de otros combustibles renovables y a tal efecto estableceran objetivos
indicativos nacionales.

Como valor de referencia para los objetivos se fija el 2 %, calculado sobre la base del contenido
energético, de toda la gasolina y todo el gasdleo comercializados en sus mercados con fines de
transporte a mas tardar el 31 de diciembre de 2005.

Como valor de referencia para estos objetivos se fija el 5,75 %, calculado sobre la base del contenido
energético, de toda la gasolina y todo el gasdleo comercializados en sus mercados con fines de
transporte a mas tardar el 31 de diciembre de 2010.

B DIRECTIVA 2003/73/CE relativa al etiquetado de vehiculos.

La Directiva tiene por objeto garantizar que se proporcione a los consumidores informacion relativa
al consumo de combustible y a las emisiones de CO, de los turismos nuevos que se pongan a la
venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en la Comunidad para que los consumidores
puedan elegir con fundamento.

Para cada modelo de turismo debera precisarse la marca, el consumo oficial de combustible y las
emisiones especificas oficiales de CO,. El consumo oficial de combustible debera expresarse en
litros por cada 100 kildbmetros (L/100 km), kildmetros por litro (km/l) o una combinacion adecuada
de estos valores, y la cifra se redondeara a un decimal. Las emisiones especificas oficiales de CO,
deberan expresarse redondeandolas con precision de una unidad en gramos por kilometro (g/
km).

Il DIRECTIVAS 1999/62/CE y 2006/38/CE relativas a la aplicaciéon de gravamenes a los vehiculos
pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras
(Eurovineta).

La Directiva recoge que a fin de que en el futuro se pueda adoptar una decision fundamentada y
objetiva sobre la posible aplicacion del principio de «quien contamina paga» a todos los modos de
transporte mediante la internalizacion de los costes externos, se han de desarrollar unos principios
de calculo uniformes, basados en datos cientificamente reconocidos

La Directiva no es obice para que los Estados miembros puedan destinar a la proteccion del medio
ambiente y al fomento equilibrado de las redes de transporte, un porcentaje del importe del
derecho de uso o del peaje

A partir de junio de 2008, la Comision, tras examinar todos los costes relacionados con el medio
ambiente, el ruido, la congestion y la salud, presentara un modelo aplicable, transparente y
comprensible para la evaluacion de todos los costes externos, que sirva de base para el futuro
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calculo de los costes de infraestructura. Este modelo ira acompanado de un analisis del impacto
de la internalizacion de los costes externos para todos los modos de transporte y de una estrategia
para una aplicacion progresiva de este modelo a todos los modos de transporte.

B Directiva 2009/28/CE, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes
renovables.

La Directiva establece un marco comdn para el fomento de la energia procedente de fuentes
renovables. Fija objetivos nacionales obligatorios en relacion con la cuota de energia procedente
de fuentes renovables en el consumo final bruto de energia y con la cuota de energia procedente
de fuentes renovables en el transporte. Define criterios de sostenibilidad para los biocarburantes
y bioliquidos.

El aumento de las mejoras tecnologicas, los incentivos para el uso y la expansion del transporte
publico, el uso de tecnologias de eficiencia energética y el uso de energia procedente de fuentes
renovables en el transporte constituyen algunas de las herramientas mas eficaces de que dispone
la UE para reducir su dependencia de las importaciones de petroleo en el sector del transporte,
ambito en el que el problema de la seguridad del abastecimiento de energia es especialmente
agudo, e influir en el mercado de los combustibles para el transporte.

Define como objetivos obligatorios nacionales alcanzar una cuota del 20 % de energia procedente
de fuentes renovables en el consumo de energia y una cuota del 10 % de energia procedente de
fuentes renovables en el consumo de combustibles para el transporte en la UE para 2020, fijando
el mismo objetivo del 10 % de energia procedente de fuentes renovables en el transporte para
todos los Estado miembros, con el fin de garantizar la coherencia de las especificaciones aplicables
a los combustibles para el transporte y su disponibilidad.

La necesidad de la eficacia energética en el sector del transporte es imperiosa, dada la probabilidad
de que el objetivo porcentual obligatorio de la energia procedente de fuentes renovables sea cada
vez mas dificil de alcanzar si sigue aumentando la demanda global de energia para el transporte.
Por lo tanto, el objetivo obligatorio del 10 % en materia de transporte que tienen que alcanzar todos
los Estados miembros debe definirse como la cuota de energia final consumida en el transporte que
ha de obtenerse de fuentes renovables en su conjunto, y no Unicamente de biocarburantes.

Es quizas la Directiva donde se hace una referencia mas explicita al empleo admitiendo que las
inversiones regionales y locales en la produccion de energia procedente de fuentes renovables
generan en los Estados miembros y en sus regiones importantes oportunidades de crecimiento y
empleo

A la hora de favorecer el desarrollo de un mercado de fuentes de energia renovables, hay que
tomar en consideracion las repercusiones positivas sobre el potencial de desarrollo regional y local,
las perspectivas de exportacion, la cohesion social y las oportunidades de empleo, especialmente
por lo que se refiere a las PYME y a los productores de energia independientes.

Es conveniente apoyar la fase de demostraciony comercializacion de las tecnologias descentralizadas
de produccion de energia renovable porque dicha descentralizacion fomenta también el desarrollo
y la cohesion de la comunidad, al facilitar fuentes de ingresos y crear empleo a escala local.

Il DIRECTIVA 2009/33/CE, sobre compras publicas de vehiculos limpios.

Esta Directiva ordena a los poderes, entidades y a determinados operadores que tengan en cuenta
los impactos energético y medioambiental durante la vida Gtil, incluidos el consumo de energia y las
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emisiones de CO, y de determinados contaminantes, a la hora de comprar vehiculos de transporte
por carretera, a fin de promover y estimular el mercado de vehiculos limpios y energéticamente
eficientes y aumentar la contribucion del sector del transporte a las politicas en materia de medio
ambiente, clima y energia de la UE.

La contratacion publica podria dar prioridad a las nuevas normas Euro. El uso temprano de vehiculos
mas limpios también podria mejorar la calidad de la atmosfera en las zonas urbanas. La inclusion
del consumo de energia, las emisiones de CO, y las emisiones contaminantes, entre los criterios de
adjudicacion, no impone unos costes totales mas altos sino que mas bien adelanta los costes de la
utilizacion de los vehiculos durante su vida Gtil al momento de la decision de compra.

A la hora de tener en cuenta los impactos sobre la energia y el medio ambiente mediante la
fijacion de especificaciones técnicas, se anima a los operadores a que fijen especificaciones de
mayor nivel de rendimiento energético y medioambiental que el establecido en la legislacion
comunitaria.

Esta Directiva no impide que los Estados miembros den preferencia, a la hora de comprar vehiculos
destinados a los servicios de transporte publico, a las ultimas normas Euro en materia de emisiones
contaminantes antes de que se hagan obligatorias

B Reglamento 2007/1370/CE, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera, que ha introducido el principio de “competencia controlada para los
servicios de pasajeros” y que debe contribuir a mejorar el funcionamiento y dotar de mas
transparencia al sector.

El objetivo del Reglamento es definir las modalidades segln las cuales, en cumplimiento de las
disposiciones del Derecho comunitario, las autoridades competentes podran intervenir en el sector
del transporte pUblico de viajeros para garantizar la prestacion de servicios de interés general que
sean mas frecuentes, mas seguros, de mayor calidad y mas baratos que los que el simple juego del
mercado hubiera permitido prestar.

Cuando las autoridades competentes sean responsables de la organizacion de la red de transporte
publico, esa organizacion puede incluir, ademas de la prestacion efectiva del servicio de transporte,
toda una serie de actividades y funciones que las autoridades competentes deben tener la libertad
de realizar por si mismas o de confiar, total o parcialmente, a un tercero.

De acuerdo con el principio de subsidiariedad, las autoridades son libres de establecer criterios
sociales y cualitativos para mantener e incrementar las normas de calidad para las obligaciones de
servicio publico, por ejemplo respecto de las condiciones minimas de funcionamiento, los derechos
de los viajeros, las necesidades de las personas con movilidad reducida, la proteccion medio
ambiental, la seguridad de los viajeros y de los empleados, asi como las obligaciones derivadas
de los convenios colectivos y otras normas y acuerdos relativos a los lugares de trabajo y a la
proteccion social en el lugar de prestacion del servicio.

Afin de asegurar la transparencia y unos términos comparables de competencia entre los operadores,
asi como de advertir el riesgo de dumping social, las autoridades competentes deben ser libres de
imponer normas de calidad especificas en materia social y de servicios.

B Marco financiero

Una de las formas con las que la UE puede implementar iniciativas ligadas a la planificacion y gestion
de la movilidad es financiando proyectos de investigacion y desarrollo asi como su implementacion.
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Este instrumento fue utilizado de manera significativa desde mediados de los ahos 90 mediante los
siguientes programas de investigacion y desarrollo:

= Dentro del 4° Programa Marco, pueden destacarse 2 programas relacionados con la planificacion
y la gestion de la movilidad: MOMENTUM (Mobility Management in the Urban Environment) y
MOSAIC (Mobility Strategic Applications in the Community), ambos desarrollados entre 1996
y 1998 por un amplio espectro de socios y desarrollaron un concepto comin para la gestion
de la movilidad. Otros proyectos también incluyeron aspectos relacionados con la gestion de
la movilidad, como el ICARO que promovia medidas para incrementar la ocupacion en los
vehiculos (car pooling)

= Dentro del ambito del 5° Programa Marco hasta 6 proyectos estaban relacionados con la
movilidad sostenible urbana. De ellos, MOST (Mobility Management for the Next Decades
(2000-2002) ha sido el mas ambicioso. Destacando el programa CIVITAS, lanzado por la
Comision en octubre de 2000, para dar apoyo a las ciudades pioneras en el desarrollo del
transporte urbano sostenible.

= El 6° Programa Marco comprende el periodo 2002-2006, la gestion de la movilidad no tenia
un tratamiento especifico y podia ser objeto de investigacion en el apartado de Transporte de
Superficie Sostenible, pero desde un punto de vista tecnologico, y en el apartado de Sistemas
de Energia Sostenibles.

= Respecto a la financiacion asociada a la implementacién de proyectos piloto en el campo de
la movilidad existe una gran variedad de programas europeos. Estos programas pertenecen a
distintas Direcciones Generales, siendo los mas destacados:

= *_SAVE (DG Energia y Transporte), destacando el proyecto TOOLBOX para la gestion de la
movilidad en las empresas.

= *_ STEER es el programa sucesor de SAVE para el periodo 2003-2006 y estuvo centrado en los
aspectos energéticos del transporte (eficiencia, seguridad en el abastecimiento, sistemas
de propulsion alternativos, CO,).

= *_ La Iniciativa LIFE (DG Medio Ambiente) ha centrado parte de sus fondos en proyectos que
trabajan en la contribucion de mejoras en la calidad del aire

Marco de referencia estatal

B Marco programatico

Planes y Programas

= Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (2005-2020). Ministerio de Fomento.

= Plan de Energias Renovables 2005-2010. Ministerio de Industria, Turismo y Comercio. Instituto
para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia - IDAE (2005).

= Plan de Accion de Ahorro y Eficiencia Energética 2008-2011. Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio. Secretaria General de Energia (2008).

= Estrategia Espanola de Cambio Climaticoy Energia Limpia Horizonte 2007-2012-2020. Ministerio
de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino.
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m Estrategia Espanola de Desarrollo Sostenible. Ministerio de Presidencia (2007)

m Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible. Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y
Marino (2009)

m Estrategia Espanola de Sostenibilidad Urbana y Local. Ministerio de Medio Ambiente y Medio
Rural y Marino (2009)

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020

La intervencion de la Administracion General del Estado en conciertos de actuaciones en
infraestructuras y de programas de transporte urbano y metropolitano se enmarcara en la previa
elaboracion, por parte de las Administraciones competentes, de un Plan de Movilidad Sostenible
(PMS) para el ambito de actuacion del que se trate, en el que, en linea con la Estrategia tematica
que la Union Europea va a desarrollar a partir de 2005, se fomente el uso del transporte publico y
los medios no motorizados, y se atienda al cumplimiento de las directivas europeas en materia de
control de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl).

Con caracter experimental, el Ministerio de Fomento, en colaboraciéon con las Administraciones
competentes, elaborara programas piloto para transportes especificos, que puedan servir de
referentes para otros ambitos urbanos y metropolitanos y que contribuyan a una movilidad
sostenible.

Instrumentos de planificacion: el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) es el
instrumento del Gobierno para la planificacion global del transporte a medio plazo. EL PEIT establece
un marco estable para la politica de transporte, tanto en lo que se refiere a las infraestructuras
como en lo relativo a los servicios, buscando la coordinacion activa con el resto de administraciones
y basandose en los principios, objetivos y directrices establecidos en esta ley.

Las inversiones contempladas en el PEIT para el ambito urbano y metropolitano se vincularan a la
previa aprobacion de PDAMS y PMUS, asi como a la adecuacion de estos a los objetivos, principios
y directrices de esta ley.

Plan de Energias Renovables 2005-2010

El Plan de Energias Renovables (PER, 2005-2010) incorpora los objetivos indicativos para el afo
2010 —29,4% de generacion eléctrica con renovables y 5,75% de biocarburantes en transporte—

En relacion con el consumo previsto de biocarburantes, superior a 2 M de Tep en 2010, representa
el 5,83% del consumo de gasolina y gaséleo previsto para el transporte en ese mismo ano, algo por
encima del objetivo indicativo sefalado en la Directiva sobre el uso de biocarburantes (5,75% en
2010).

El mayor yacimiento de empleo se localiza, de acuerdo con el estudio TERES y el estudio ALTENER
posterior, en el aprovechamiento energético de la biomasa y la produccion de biocombustibles.
De acuerdo con las conclusiones del estudio ALTENER para Espaia, mas de la mitad de los empleos
que se crearian en el periodo 1995-2020 como consecuencia del incremento de la utilizacion de
fuentes de energia renovable se localizaria en el sector agricola.

Basandose en este estudio, el IDAE estimd el nimero de nuevos puestos de trabajo que se
crearian de cumplirse los objetivos del Plan de Fomento de las Energias Renovables 2000-2010:
de los 200.000 nuevos empleos creados, aproximadamente, el 65% se deberia a la produccién de
biocombustibles.
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La creacion de empleo asociada al desarrollo de las energias renovables se localiza, en buena
medida, en zonas rurales y dispersas, alli donde se localiza el recurso. El beneficio socio-econdémico
asociado a la creaciéon de un numero determinado de empleos se incrementa, por lo tanto, como
resultado de que estos empleos se concentran en zonas donde los indices de desempleo son, por
lo general, mas elevados y contribuyen, con ello, a estimular el desarrollo economico de zonas
rurales que podrian ser abandonadas como resultado del abandono de la actividad agricola.

Las energias renovables contribuyen, de este modo, al desarrollo ruraly a la fijacion de la poblacidn
al territorio, lo que, sin duda, es fundamental para asegurar la sostenibilidad del modelo de
desarrollo

No obstante, no resulta facil prever con fiabilidad valores netos de generacion de empleo en
relacion con las inversiones futuras en energias renovables. La evaluacion llevada a cabo con
motivo del PER, se sitUa alrededor de los cien mil empleos netos generados durante el periodo
2005-2010.

Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espafa. Plan de Accion E-4 2008-2012 (julio
2007)

La aplicacion de las medidas de mejora de la eficiencia energética tiene indudables impactos en la
mejora de la competitividad de la economia en general y de las empresas y servicios en particular.
Las empresas y sectores de actividad que llevan a cabo medidas de ahorro y eficiencia mejoran su
posicion competitiva favoreciendo la creacion de empleo y riqueza, asi como reducen los riesgos
asociados a la deslocalizacion de cada vez mayor importancia en las economias dependientes de
mercados cada vez mas globalizados.

Un analisis coste-beneficio completo exigiria incluir el valor economico de los nuevos empleos
creados como resultado de la aplicacion del Plan y el valor econémico de otros beneficios
medioambientales derivados del menor volumen de emisiones de otros contaminantes distintos
del CO . Adicionalmente, podrian incluirse entre los beneficios del Plan, aquéllos que se derivan
de la Mejora de la seguridad vial, que légicamente, son susceptibles de ser valorados en términos
econdémicos (reduccion de la siniestralidad en las carreteras, por ejemplo) o los derivados de
la reduccion de la congestion del trafico rodado en los nlcleos urbanos. Estas externalidades
positivas del Plan no han sido incluidas en el analisis coste-beneficio pero tienen un indudable
valor econémico.

El Plan de Accion 2008-2012 (PAE4+) pretende, en coherencia con los objetivos general de la
Estrategia de partida, la movilizacion de un volumen de inversiones publicas y privadas (22.185
M€) con entidad suficiente como para inducir efectos positivos en la productividad de la economia
espafola y, consecuentemente, en el empleo. El PAE4+ constituye una aportacion fundamental,
en la medida en que permite compatibilizar y estimular el crecimiento economico, la proteccion
medioambiental y el progreso social., formando parte de la Estrategia Espanola de Ahorro y
Eficiencia Energética.

Analisis del Sector Transporte: Las lineas estratégicas del PAE4+ para el sector se fundamentan en
los siguientes pilares:

m reforzar el cambio modal con planes de movilidad en las ciudades y centros de trabajo
= potenciar los sistemas de formacion en todos los medios de transporte
= renovar las flotas de turismo y vehiculos industriales

= incrementar la penetracion de los biocarburantes en el sector.
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Las medidas y actuaciones mas relevantes, se enfocan hacia el cumplimiento de las lineas
estratégicas sefaladas, con especial hincapié en el nivel de exigencia de las medidas de caracter
normativo y legislativo que se han de desarrollar. En este sentido es de vital importancia para
la consecucion de los objetivos planteados, el papel que vaya a desempenar el desarrollo de la
Legislacion Basica de Movilidad y la puesta en marcha de medidas de fiscalizacion de los vehiculos
turismo que incorporen la eficiencia energética en su calculo.

El sector del transporte como responsable de la emision del 32% de los gases de efecto invernaderos
(en especial CO,), se enfrenta a un importante reto en los proximos afios para conseguir que el pais
cumpla con los compromisos internacionales.

Para el eje del transporte se especifican las siguientes estrategias:

1. Actuar con medidas legislativas (fiscales, disuasorias, etc.) sobre el vehiculo privado en orden
a que se logre un uso mas racional.

2. Cambio de prioridades de las politicas de infraestructuras considerando la eficiencia energética
como indicador de planificacion, y estableciendo velocidades selectivas, seleccion de sistemas,
y sefalando criterios de eficiencia energética en el mismo nivel que los analisis de impactos
medioambientales, etc.

3. Aprovechar las sinergias derivadas de los “actos administrativos y de legislacion de otros
ambitos” para introducir el principio del analisis y medidas hacia la eficiencia energética (Ley
de calidad del aire, concursos de suministros de las AAPP, Ley de Movilidad, Evaluacion de las
Politicas, etc.).

Elnuevo Plan de Accion pone especial atencion en el desarrollo de determinadas medidas legislativas
cuya puesta en marcha se consideran determinantes para la consecucion de los objetivos sefialados:
entre estas actuaciones debe destacarse el desarrollo final de la normativa basica de movilidad
urbana sostenible y la modificacién de la fiscalidad de los vehiculos turismo en funcion de su
eficiencia energética y emisiones.

En el capitulo de medidas en el Sector Transporte, aparecen medidas relacionadas con:

= Cambio Modal

* Planes de Movilidad Urbana, cuyo objetivo es actuar sobre la movilidad urbana para
conseguir cambios importantes en el reparto modal, con una mayor participacion de los
medios mas eficientes de transporte, en detrimento de la utilizacion del uso del vehiculo
privado con baja ocupacion, y fomentar el uso de modos no consumidores de energia fosil,
como la marcha a pie y la bicicleta.

* Planes de Transporte en Empresas y Centros de Actividad, que permitan implantar planes
de transporte en todas las empresas y centros de actividad de mas de 200 trabajadores,
con el fin de reducir la participaciéon de los desplazamientos en vehiculo privado con baja
ocupacion en la movilidad domicilio-lugar de trabajo/estudio.

* Mayor Participacion de los Medios Colectivos en el Transporte por Carretera para conseguir
una mayor participacion modal de los medios colectivos de transporte por carretera, frente
a la participacion del vehiculo turismo.

* Mayor Participacion del Ferrocarril en el Transporte Interurbano, que permita conseguir
una mayor participacion modal del ferrocarril en el transporte interurbano.

* Mayor Participacion del Modo Maritimo en el Transporte de Mercancias, que establezca
una mayor participacion modal del sector maritimo en el transporte de mercancias.
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m Uso Mas Eficiente de los Medios de Transporte

+ Gestion de Infraestructuras de Transporte, cuyo objetivo es mejorar la gestion de las
infraestructuras de transporte existentes con el fin de conseguir una mayor eficiencia
energética en el uso de los medios, tanto en el transporte de pasajeros como de
mercancias.

 Gestion de Flotas de Transporte por Carretera, que permitan mejorar la gestion de flotas
de transporte por carretera para conseguir reducir el consumo especifico por tonelada o
viajero transportado.

 Gestion de Flotas de Aeronaves que optimice el sistema de trafico aéreo y conseguir
mejoras operacionales de las companias aéreas.

» Conduccion Eficiente del Vehiculo Privado, que permita implantar técnicas de conduccion
eficiente tanto para nuevos conductores como para conductores expertos de vehiculos
turismo.

= Conduccion Eficiente de Camiones y Autobuses, que permita implantar las técnicas de
conduccion eficiente tanto para nuevos conductores como para conductores expertos de
vehiculos industriales.

» Conduccion Eficiente en el Sector Aéreo, que permita implantar técnicas de pilotaje de
aeronaves que permitan conseguir sustanciales ahorros de energia en el sector aéreo.

Planes de Transporte en Empresas y Centros de Actividad

Objetivo: Implantar planes de transporte en todas las empresas y centros de actividad de mas de
200 trabajadores, con el fin de reducir la participacion de los desplazamientos en vehiculo privado
con baja ocupacion en la movilidad domicilio-lugar de trabajo/estudio.

Descripcion: Los planes de transporte en empresas o centros de actividad (poligonos industriales,
hospitales, centros educativos, etc.) son actuaciones organizativas, acompanadas de dotacion
de infraestructuras, promovidas por los centros de actividad con el apoyo de la Administracion,
para conseguir un cambio en el modelo de desplazamientos a/desde el centro de trabajo: desde
el modelo actual basado en la predominancia del vehiculo turismo hacia otro basado en una
mayor utilizacion de los medios colectivos y en el aumento del indice de ocupacién del vehiculo
privado.

La elaboracion de un plan de transporte requiere un estudio inicial, para conocer, entre otros,
la forma de desplazarse de todos los trabajadores, la politica del centro de actividad en cuanto
a transporte de trabajadores y estacionamiento de vehiculos, y la infraestructura de transporte
publico que da servicio al centro. Posteriormente, han de ponerse en marcha las actuaciones del
plan, orientadas a aumentar la eficiencia energética de los desplazamientos como consecuencia
de un menor uso del coche privado.

Las actuaciones tipicas de un plan de transporte incluyen, entre otras:

= Autobuses de empresa o autobuses lanzadera a intercambiadores o estaciones de metro o tren.
= Coche compartido.

= Promocion de la bicicleta y la marcha a pie.

= Nueva politica de aparcamiento que no facilite la utilizacion del vehiculo privado.

= Adecuacion de los sistemas pUblicos de transporte colectivo.
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La implementacion de un plan de transporte tiene que contar con el apoyo decidido del centro
de actividad, que lo gestionara a través del coordinador de transporte, de las autoridades de
transporte —para adecuar las infraestructuras de transporte colectivo— y de las organizaciones
sindicales.

El centro de actividad tendra que orientar su sistema de ayuda al transporte hacia la potenciacion
de los medios mas eficientes, con medidas que han de ser apoyadas por todos los trabajadores.

Los planes de transporte proporcionan importantes beneficios al centro de actividad, incluyendo la
reduccion significativa de la dotacion de espacio para aparcamiento, la mejora de la accesibilidad
y puntualidad de los empleados, una mayor seguridad y una imagen social y medioambiental
del centro mas positiva. De la misma forma, las ventajas para los trabajadores son variadas:
desplazamientos mas seguros con menor coste y menor estrés, mejora de la salud y de la calidad
de vida, aumento de las opciones de viaje para los que no poseen coche, etc.

En el eje de la movilidad y para fomentar una conduccion eficiente en términos de consumo
energético, se presentara una propuesta para reducir los limites de velocidad en un 20% de
media en el acceso a las grandes ciudades y su circunvalacion y en las vias de gran capacidad.

En relacion al transporte plblico, se negociara con el Banco Europeo de Inversiones una linea
especifica de financiacién para el apoyo de un nimero mas elevado de planes de movilidad
urbana sostenible y, de este modo, facilitar que los municipios puedan mejorar sus sistemas
de transporte publico, buscar rutas alternativas, comprar vehiculos eficientes, etc. Asimismo, se
promovera el transporte urbano en bicicleta, previo acuerdo con las Entidades Locales, apoyando
la implantacion de sistemas de bicicletas de uso publico y carriles bici urbanos.

En el caso de las ciudades de mas de 500.000 (quinientos mil) habitantes, se pondra en marcha en el
horizonte 2012 carriles reservados al transporte colectivo de viajeros, los denominados BUS-VAO.
La Administracion General del Estado (AGE) contara con planes de movilidad de trabajadores de
los centros con mas de 100 trabajadores, estableciendo, entre otras medidas, rutas de autobuses
en funcion de los domicilios de los trabajadores, para que éstos puedan acceder a su lugar de
trabajo sin utilizar el vehiculo privado.

Estrategia Espafnola de Cambio Climatico y Energia Limpia. Horizonte 2007-2012-2020.
M°MAMRM (2007).

SitUa al transporte como el sector difuso de mayor relieve, con un incremento de emisiones de GEI
del 83% respecto al ano base. En cuanto a las actuaciones sobre el transporte se centra en diversas
areas de interés, donde destacan el cambio modal y la gestion de la demanda:

Los objetivos que sefhala para el Cambio Modal son:

= Reequilibrar el actual reparto modal, potenciando los modos mas sostenibles, como el
ferrocarril, el autobus y el transporte maritimo en los ambitos internacional e interurbano,
y el transporte colectivo (autobus/ferrocarril/metro/ tranvia en superficie) y los modos no
motorizados en el urbano.

= [mpulsar la puesta en marcha de medidas de apoyo al transporte de mercancias por ferrocarril
para adelantar la consecucion de los objetivos de cambio modal del PEIT en el corto y medio
plazo.

= Aumentar el nivel de integracion intermodal del sistema de transporte.
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Con una serie de medias a implementar:

® Impulso a las inversiones en infraestructuras ferroviarias (48% del total del PEIT).
= Dinamizacion del mercado de transporte ferroviario y adaptacién de los
= operadores puUblicos ferroviarios a la nueva situacion.

= Puesta en marcha de las Autopistas del Mar, como alternativa de gran calidad y competitiva
con el transporte terrestre de mercancias

= Desarrollo de las infraestructuras de conexion intermodal -terminales y accesos-, tanto en
viajeros como en mercancias

= Refuerzo del apoyo al transporte colectivo urbano y metropolitano en un marco de actuacion
coordinada de todas las Administraciones. Desde el ambito de la Administracion General del
Estado las acciones clave son:

« establecimiento y propuesta a las demas Administraciones de unas Directrices de actuacion
en el medio urbano;

= continua mejora de las Cercanias ferroviarias;

= establecimiento de plataformas reservadas para el transporte colectivo en los accesos a las
principales ciudades;

 mejora del acceso del transporte colectivo a los centros de actividad (hospitales,
universidades, poligonos industriales y empresariales, centros de ocio, etc.);

= apoyo financiero al transporte colectivo.

» integracion administrativa (Consorcios, ATM, entidades), tarifaria (titulos integrados de
transporte) y fisica (intercambiadores).

= Promocion y apoyo en un marco de actuacion coordinada de las Administraciones de medidas
que faciliten la movilidad no motorizada -peatones y bicicletas- en entornos urbanos y areas
metropolitanas, junto con su integracion dentro de la cadena de transporte.

Entre las iniciativas mas relevantes destacan:

* Elaboracion de directrices de actuacion,
» Establecimiento de redes de vias ciclistas segregadas del trafico motorizado
* Mejora del acceso no motorizado -carriles bici y vias peatonales- a

« los centros de actividad (hospitales, universidades, poligonos industriales y empresariales,
centros de ocio, etc.).

Respecto a la Gestion de la Demanda situa el principal objetivo en:

= Desarrollar medidas de gestion de la demanda en los ambitos congestionados, especialmente
destinadas a promover una utilizacion racional del vehiculo privado en los ambitos urbanos.

Con esta serie de medidas a tomar:
= [ncorporacion de objetivos de movilidad sostenible en la planificacion urbana y promocion de
los desarrollos urbanisticos que no estimulen el uso del vehiculo privado.

= Puesta en marcha de Planes de Movilidad para grandes empresas, Administraciones pUblicas
y sus Entes (Universidades, Hospitales...), poligonos industriales y otros centros de actividad,
contando con la participacion de los trabajadores y sus representantes, junto con el fomento
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de acuerdos de negociacion colectiva que extiendan estas actuaciones sobre movilidad
sostenible a todos los centros de trabajo, todo ello en el marco del dialogo social.

= Promocién de mayores indices de ocupacion del vehiculo privado, mediante -por ejemplo-
carriles para vehiculos de alta ocupacién o el impulso del uso compartido del coche.

= [ncorporacion de criterios ambientales en el impuesto de matriculacion, de modo que los
vehiculos resulten gravados en funcion de la contaminacion que produzcan

= Desarrollo de politicas de gestion y tarificacion del aparcamiento en las ciudades, que
estimulen el uso racional del vehiculo privado.

Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, 2009. M°MAMRM y M° de Fomento

La Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible (EEMS), aprobada en abril de 2009, ha sido elaborada
conjuntamente por el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino y el Ministerio de
Fomento.

La EEMS contiene propuestas de actuacion que se podran adoptar por las administraciones,
empresas, agentes sociales, instituciones y la ciudadania en general, para propiciar el cambio
necesario en el modelo actual de movilidad, haciéndolo mas eficiente y sostenible, contribuyendo
con ello a la reduccién de sus impactos, como es la reduccion de GEIl y otros contaminantes,
contribuyendo a la lucha contra el cambio climatico.

En Espana, si bien en los Ultimos decenios -y especialmente en los afios mas recientes- se han
realizado considerables esfuerzos para mejorar las infraestructuras y los servicios de transporte,
aun persisten necesidades en infraestructuras, especialmente en el ferrocarril, y determinados
desequilibrios dentro del sistema de transporte que es preciso afrontar.

Los objetivos de esta Estrategia se desarrollan en cinco areas:

= Territorio, planificacion del transporte y sus infraestructuras,

= Lucha contra el cambio climatico y reduccion de la dependencia energética,
= Mejora de calidad del aire y reduccion del ruido,

= Mejora de la seguridad y salud,

= Gestion de la demanda

En relacion con la generacion de empleo, las areas que podrian acoger mayor actividad de nuevos
empleos o mejorar los ya existentes serian:

Planificacién del transporte y sus infraestructuras: En el ambito de la planificacion del transporte
y sus infraestructuras, los objetivos genéricos son: alcanzar unos niveles de accesibilidad
adecuados y razonablemente homogéneos en todo el territorio; impulsar el desarrollo econdmicoy
la competitividad; y el cambio modal hacia modos mas sostenibles, como el ferrocarril, el autobls
o caminar, la bicicleta, el transporte colectivo o el coche compartido en el urbano.

Calidad del aire y ruido: El aumento de los niveles de trafico por los medios de transporte
motorizados ha afectado negativamente a la calidad del aire y a los niveles de ruido en los habitas
cotidianos de la sociedad actual, que tiene graves efectos en la salud publica, desde el aumento
de la morbi-mortalidad cardiovascular y respiratoria al malestar psiquico y fisico causado por el
ruido, por lo que es necesario y urgente mejorar esta situacion.

El objetivo de la Estrategia en los aspectos de calidad del aire y ruido es conseguir la mejora de
la calidad del aire, en especial en el ambito urbano, mediante la disminucién de los niveles de
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concentracion de los contaminantes atmosféricos, asi como evitar la superacion de los estandares
de ruido.

Seguridad y salud: El objetivo es mejorar de manera integral la seguridad en todos los modos de
transporte y la seguridad vial, reduciendo los riesgos de accidentes, tanto accidentes propiamente
dichos ligados a los ciudadanos en general como los accidentes laborales (en misidn e in itinere)
y aumentando la proteccion de las personas, los bienes transportados y las instalaciones del
transporte frente a actuaciones ilicitas.

Gestion de la demanda: Esta es un area de trabajo de caracter horizontal que esta al servicio de
gran parte de los restantes objetivos y su meta es racionalizar la demanda en la utilizacion de los
diferentes modos de transporte aportando los adecuados incentivos a los diferentes agentes, de
manera que tanto los operadores de transporte como los usuarios finales ajusten sus decisiones y
preferencias individuales en sintonia con el interés general. Para ello, la internalizacion progresiva
de los costes internos y externos asociados a la movilidad, teniendo en cuenta criterios de equidad
social y de refuerzo de la competitividad de los sectores economicos, debe ser uno de los principios
para la definicion de las medidas en las diferentes areas de actuacion.

La EEMS apuesta por una serie de medidas en areas prioritarias de actuacion, entre las cuales se
recogen los Planes de Movilidad para empresas y poligonos industriales o empresariales, en los
siguientes términos:

“Fomentar el desarrollo de Planes de transporte de centros de trabajo en aquellos centros de
titularidad publica o privada cuyas caracteristicas de dimension de la plantilla, actividad, procesos
o0 ubicacioén asi lo requieran, asi como Planes Mancomunados cuando varias empresas compartan
un mismo centro o edificio o bien desarrollen su actividad en un mismo poligono industrial o
recinto asimilable. Se persigue garantizar la accesibilidad de los trabajadores del modo mds
racional y con el menor impacto ambiental y social posible”.

Para empresas de mas de 400 empleados las necesidades de coordinacion son mayores por lo
que se podria fomentar el nombramiento de un coordinador de movilidad (gestor/a) que sera el
responsable de la implementacion del plan. Todos estos planes se enmarcaran dentro del dialogo
social establecido, de acuerdo a la Ley de Calidad del Aire y proteccion de la atmosfera.

B Marco legislativo

Ley 16/1987, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT).

En su art. 37 se determina la creacion de las Juntas Arbitrales del Transporte como instrumento
de proteccion y defensa de las partes intervinientes en el transporte. El cap. IX esta dedicado
integramente a los usuarios del transporte, donde especifica que la Administracion fomentara la
constituciony desarrollo de asociaciones de usuarios y potenciara su participacion en la planificacion
y gestion del sistema de transporte asi como que mantendra informados a los usuarios de las
prestaciones del sistema del transporte que en cada momento se encuentren a disposicion de los
mismos y sus posibles modificaciones.

En el art. 71 se establece que la prestacion de los servicios publicos de transporte de uso general
se realizara, de forma general, por la empresa a la que se atribuya la correspondiente concesion
administrativa para su prestacion. No obstante, procedera la gestion pUblica directa de un servicio,
sin la realizacion del correspondiente concurso, cuando la gestion indirecta resulte inadecuada al
caracter o naturaleza del mismo, sea incapaz de satisfacer los objetivos economicos o sociales que
se pretenda conseguir, o venga reclamada por motivos de interés pUblico concreto o de caracter
economico social.
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En las disposiciones transitorias se estipula que cundo existan servicios de transporte al trabajo
0 escolar prestados por alguna empresa coincidentes con los servicios de transporte regular de
viajeros en régimen de concesion coincidentes en sus trayectos, aquéllos decaeran en caso de que
lo haga el régimen de concesion de transporte regular, y seran transferidos a la nueva empresa
concesionaria del sebrvicio de transporte regular de viajeros, que traigan su origen en coincidencia
de dichos servicios con el itinerario de la concesion.

Ley 39/2003, del Sector Ferroviario.

El objeto de esta ley es la regulacidon, en el ambito de la competencia del Estado, de las
infraestructuras ferroviarias y de la prestacion de servicios de transporte ferroviario y otros
adicionales, complementarios o auxiliares sobre aquéllas.

Entre sus fines se encuentra Proteger los intereses de los usuarios, con atencion especial a las
personas con discapacidad o con movilidad reducida, garantizando sus derechos al acceso a los
servicios de transporte ferroviario en adecuadas condiciones de calidad y a la eleccion de la
empresa que los preste.

Todo el capitulo IV esta dedicado a los derechos de los usuarios, entre los que figura la contratacion
de la prestacion del servicio ferroviario desde o hasta cualquiera de las estaciones en las que se
recojan o se apeen viajeros (situacion que actualmente no se produce con algunos trenes de largo
recorrido)

Ley 51/2002, Reguladora de las Bases de Régimen Local.

En su art. 25 establece la competencia de los municipios en el transporte publico de viajeros, y
en los municipios de mas de 50.000 habitantes deberan prestar servicios de transporte colectivo
urbano de viajeros. Declara la reserva a favor de las entidades locales del transporte publico de
viajeros, considerado como servicio esencial.

RDL 2/2004, Texto Refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales.

El art. 88 trata sobre bonificaciones del Impuesto de Actividades Econémicas (IAE) y en el mismo se
permite conceder bonificaciones de hasta el 50% en el IAE a los sujetos pasivos que establezcan un
plan de transporte para sus trabajadores, y que tenga por objeto reducir el consumo de energiay
las emisiones causadas por el desplazamiento al lugar del puesto de trabajo y fomentar el empleo
de los medios de transporte mas eficientes, como el transporte colectivo o el compartido.

Las ordenanzas emiten establecer una bonificacion en el Impuesto de Actividades Economicas (IAE)
de hasta el 50% de la cuota a los sujetos pasivos que establezcan un plan de transporte para sus
trabajadores, que tenga por objeto reducir el consumo de energia y las emisiones causadas por el
desplazamiento al puesto de trabajo y fomenten el empleo de medios de transporte mas eficientes,
como el transporte colectivo o compartido (Ordenanza Reguladora IAE Mostoles, 2002).

RD 404/2010, por el que se establece un sistema de reduccion de las cotizaciones por
contingencias profesionales a las empresas que hayan contribuido especialmente a la disminucién
y prevencion de la siniestralidad laboral.

Podran ser beneficiarias del sistema que se regula todas las empresas que coticen a la Seguridad
Social por contingencias profesionales que relinan, especificamente, una serie de requisitos, entre
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los que estén el que acredite la realizacion, durante el periodo de observacion, de dos, al menos,
de determinadas acciones, entre las que se describe la existencia de planes de movilidad vial en
la empresa como medida para prevenir los accidentes de trabajo en mision y los accidentes «in
itinere».

Ley 34/2007 de Calidad del Aire y Proteccion de la Atmoésfera.

Es en el articulo 16 de la Ley donde se citan especificamente los planes de movilidad. En
concreto se plantea que en los planes de mejora de la calidad del aire se integraran planes de
movilidad urbana, que, en su caso, podran incorporar los planes de transporte de empresa que se
acuerden mediante negociacion colectiva, con vistas al fomento de modos de transporte menos
contaminantes.

Entre la disposicion adicional 62, sobre Movilidad mas sostenible, se incide en otro aspecto que
atane a una de las medidas ineludible de los planes de movilidad a los centros de trabajo. En
concreto, se dice que las Administraciones pUblicas, en el ambito de sus competencias, promoveran
los sistemas de transporte publico y privado menos contaminantes.

También en esta ley hay una mencion de la oportunidad que representaria para mejorar la calidad
del aire la elaboracion de una ley de movilidad de ambito estatal mediante la realizacion de
planes de movilidad. En su disposicion adicional séptima se refiere bajos el siguiente epigrafe: “El
Gobierno, en desarrollo de las medidas urgentes a adoptar contra el cambio climdtico, elaborara
una ley de movilidad sostenible que incluird, en el marco del didlogo social establecido, la
obligacion de la puesta en marcha de planes de transporte de empresa que reduzcan la utilizacion
del automdvil en el transporte de sus trabajadores, fomenten otros modos de transporte menos
contaminantes y contribuyan a reducir el numero y el impacto de estos desplazamientos”.

En el articulo 16, en el capitulo sobre Planes y programas para la proteccion de la atmosfera, para
minimizar los efectos negativos de la contaminacion atmosférica. Concreta en el apdo. 2 que en
estos planes integraran planes de movilidad urbana, que, en su caso, podran incorporar los planes
de transporte de empresa que se acuerden mediante negociacion colectiva, con vistas al fomento
de modos de transporte menos contaminantes.

RD 404/2010, de 31 de marzo, por el que se regula el establecimiento de un sistema de reduccion
de las cotizaciones por contingencias profesionales a las empresas que hayan contribuido
especialmente a la disminucién y prevencion de la siniestralidad laboral.

Las empresas podran verse favorecidas (bonus) en el Impuesto de Actividades Econdémicas (IAE)
si acreditan haber realizado, al menos dos acciones de un total de cinco, entre las que estaria la
existencia de planes de movilidad vial en la empresa como medida para prevenir los accidentes de
trabajo en mision y los accidentes «in itinere».

RDL 6/2010, de 9 de abril, de Medidas para el Impulso de la Recuperacion Econémica y el
Empleo.

Establece la exencion, en el Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas, de las cantidades
satisfechas por las empresas para el transporte colectivo de sus trabajadores. Modifica la Ley
35/2006, sobre el Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas de forma que podrian desgravarse
las cantidades satisfechas a las entidades encargadas de prestar el servicio pUblico de transporte
colectivo de viajeros entre su lugar de residencia y el centro de trabajo, con el limite de 1.500
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euros anuales para cada trabajador. Aparte, tendran la consideracion de cantidades satisfechas a
las entidades encargadas de prestar el citado servicio publico, las formulas indirectas de pago que
cumplan las condiciones que se establezcan reglamentariamente.

Ley de Movilidad Estatal

Teniendo en cuenta la experiencia positiva, en el caso de Cataluna, con el desarrollo de la primera
ley de movilidad autondmica de todo el Estado y los requerimientos explicitos que hacen tanto la
Estrategia de ahorro y eficiencia energética en Espafna como la ley de calidad del aire, es necesario
impulsar definitivamente un marco legislativo especifico sobre el fomento de la movilidad sostenible
en Espana. Desde CC OO se ha hecho una propuesta concreta de ley que es obligado mencionar
para que se tenga en cuenta, sobre todo en lo referente a los planes de movilidad a los centros
de trabajo.

La Ley tiene por objeto establecer los principios y objetivos a los que debe responder una gestion
de la movilidad de las personas y del transporte de las mercancias dirigida a la sostenibilidad y la
seguridad, y definir los instrumentos y drganos adecuados para garantizar una movilidad sostenible
basada en dichos principios.

Esta proposicion de ley, que se inspira en la catalana, va mas alld que ésta e incorpora el
umbral minimo de trabajadores/as a partir del cual se deberan realizar obligatoriamente planes
de transporte de empresa e, igualmente, se refiere a la obligatoriedad de realizar estudios de
evaluacion de la movilidad generada en los nuevos emplazamientos o en operaciones urbanisticas
significativas. Por ello, reproducimos a continuacion los aspectos que guardan mayor relacion con
la creacion de empleo:

M Exposicion de motivos

En las Disposiciones Adicionales se prescribe una importante medida econdémica, por la que se
obliga a una reserva, de al menos el 50% de las inversiones publicas en transporte, para destinarla
a la gestion de la movilidad sostenible.

B Objetivos

Algunos de los objetivos que persigue esta propuesta de ley son:

= Adecuar progresivamente el sistema de cargas y tarifas directas sobre la movilidad a un
esquema que integre las externalidades, que equipare transporte publico y privado en lo que
concierne a los costes de produccion y utilizacion de los sistemas, y que regule la accesibilidad
ordenada al nlcleo urbano y al centro de las ciudades y disuada de hacer un uso poco racional
del vehiculo privado.

= Planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de los sistemas de transporte publico y
colectivo y demas sistemas de transporte de bajo impacto, como los desplazamientos a pie o
en bicicleta.

= Mejorar la eficiencia del transporte y la calidad de los servicios prestados por el mismo.

= Atender las necesidades de movilidad de las personas y de los flujos de mercancias en
condiciones de capacidad, calidad, seguridad y sostenibilidad adecuadas.

= Atender adecuadamente a las condiciones de movilidad de las personas con discapacidad.

= Establecer mecanismos de coordinacion para aprovechar al maximo los transportes colectivos,
ya sean transportes pUblicos o transporte escolar o de empresa.
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= Promover sistemas innovadores que favorezcan un uso mas racional del vehiculo motorizado
privado, como el coche multiusuario o el coche compartido.

m Poner en marcha formulas de integracion tarifaria del transporte publico en las areas
metropolitanas y promover medidas financieras que incentiven la utilizacion del transporte
publico.

= Ajustar los sistemas de transporte a la demanda en zonas de baja densidad de poblacion,
especialmente en los nlcleos rurales y en los alejados de los centros y nucleos urbanos, y
garantizar la intercomunicacion de éstos con los centros urbanos.

= Ajustar los sistemas de transporte colectivo a la demanda en los poligonos industriales y
grandes centros de actividad.

= Promover la construccion de aparcamientos disuasorios para automoviles y motocicletas en
las estaciones de tren y autobUs y en las principales paradas de autobUs con el fin de favorecer
el intercambio modal, y en los accesos a las ciudades, con capacidad suficiente, en ambos
casos, para atender la demanda de los usuarios y con un precio de aparcamiento, si existe,
adecuado a su finalidad. Promover, asimismo, la construccion de aparcamientos seguros y
adecuados para bicicletas en las estaciones de tren y autobus.

= Avanzar en la definicion de politicas que permitan el desarrollo armonico y sostenible del
transporte de mercancias, de modo que, sin dejar de atender la demanda del mismo, se
minimice su impacto, especialmente mediante el fomento de la intermodalidad con otros
medios, como el ferroviario y el maritimo.

= Promover la intermodalidad del transporte de mercancias, dotando las diferentes regiones y
los ejes basicos de conectividad de las infraestructuras necesarias.

B Instrumentos de planificacion

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) es el instrumento del Gobierno para
la planificacion global del transporte a medio plazo. El PEIT establece un marco estable para la
politica de transporte, tanto en lo que se refiere a las infraestructuras como en lo relativo a los
servicios, buscando la coordinacién activa con el resto de administraciones y basandose en los
principios, objetivos y directrices establecidos en esta ley.

B Directrices para la Movilidad Sostenible

Las Directrices para la movilidad sostenible constituyen el marco orientador para la aplicacion
de los objetivos de movilidad de la presente Ley mediante el establecimiento de orientaciones,
criterios, objetivos temporales, propuestas operativas e indicadores de control. Estas Directrices
deben establecer la relacion entre la movilidad terrestre y el resto de medios, maritimos y aéreos,
y los servicios necesarios para que funcionen.

M Los planes directores autonémicos de movilidad sostenible (PDAMS)

1. Las Comunidades Autonomas elaboraran planes directores autondmicos de movilidad sostenible
cuyo objeto sera el desarrollo en su ambito territorial de los siguientes aspectos:

= Diagnostico, seguimiento y gestion de la movilidad de la zona.

® Ordenacion del trafico interurbano de automoviles.
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= Promocion y financiacion adecuada de las infraestructuras y servicios de los transportes
publicos colectivos.

= Fomento del uso de la bicicleta y de los desplazamientos a pie.
= Ordenacion y explotacion de la red viaria principal de la zona.
= Organizacion del aparcamiento intrazonal.

= Transporte y distribucion de mercancias.

2. Las Comunidades Autonomas podran desarrollar también planes sectoriales para los diferentes
medios o infraestructuras de movilidad, tanto en el caso de transporte de personas como en el
caso de transporte de mercancias, asi como planes territoriales especificos para zonas intermedias
entre la Comunidad autonoma y el municipio, como es el caso de las areas metropolitanas. En
la elaboracion de estos planes participaran los entes locales afectados, las correspondientes
autoridades de transporte y los organismos y entidades sociales representativos en el ambito de la
movilidad y el medio ambiente.

B Los planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)

1. Los planes de movilidad urbana sostenible son el instrumento basico para configurar las
estrategias de movilidad sostenible de los municipios. La iniciativa para elaborar y aprobar los
planes de movilidad urbana sostenible corresponde a los ayuntamientos.

2. La elaboracion y aprobacion de los planes de movilidad urbana sostenible son obligatorias
para los municipios que, de acuerdo con la normativa de régimen local o el correspondiente plan
director autonémico de movilidad sostenible, deban prestar el servicio de transporte colectivo
urbano de viajeros. Del mismo modo son obligatorios para aquellas localidades de mas de 20.000
habitantes en las que los niveles de uno o mas contaminantes atmosféricos superen los objetivos
de calidad del aire establecidos por la normativa en vigor.

3. El contenido de los planes de movilidad urbana sostenible debe adecuarse a los criterios y
orientaciones establecidos por los planes directores de movilidad de su ambito y, si procede, a los
planes especificos. Los PMUS incluiran un diagnoéstico de la situacion, los objetivos a conseguir, las
medidas a adoptar y los mecanismos de financiacion y programa de inversiones.

B Planes de movilidad a poligonos industriales o empresariales.

1. A partir de los planes de movilidad urbana los Ayuntamientos deben desarrollar planes de
movilidad sostenible a los poligonos industriales o empresariales, asi como a las grandes areas
comerciales, parques de ocio o campus universitarios de su ambito territorial.

2. En la financiacion de las infraestructuras o los servicios de transporte participaran las empresas
instaladas en los mismos. Los ayuntamientos y, en su caso, las autoridades de transporte publico
(ATP) estableceran las formas y porcentajes de financiacion por parte de las empresas del transporte
publico o colectivo. Las empresas que dispongan de servicios de transporte colectivo para sus
trabajadores que cubran al menos un 25% de sus viajes al centro de trabajo estaran exentas de
esta contribucion.

3. En el caso de que un poligono industrial o empresarial esté situado en dos o mas términos
municipales la elaboracion, desarrollo y financiacién del plan de movilidad sera realizado
conjuntamente por dichas administraciones.
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B Planes de Transporte de Empresas (PTE)

Las empresas o Administraciones publicas con centros de trabajo de mas de 200 trabajadores
elaboraran y desarrollaran en los mismos planes de transporte de empresa que reduzcan la
utilizacion del automovil en el transporte de sus trabajadores y fomenten otros modos menos
contaminantes. Las empresas presentaran estos planes al ayuntamiento correspondiente.

B Estudios de viabilidad

Los estudios de viabilidad constituyen un instrumento que tiene por objeto evaluar el impacto
que comporta la creacion, modificacion o adaptacion de una infraestructura o un servicio de
transporte, tanto desde el punto de vista de la oferta y la demanda como desde las perspectivas
economico-financiera, ambiental, de seguridad y funcional. La evaluacion de cada estudio debe
tener presente la realidad poblacional, social y laboral de las diferentes zonas y debe aplicar los
criterios correspondientes a estas diferencias.

B Estudio de Evaluacion de la Movilidad Generada

El estudio de evaluacion de la movilidad generada es un instrumento que evalua el incremento
potencial de desplazamientos provocado por una nueva planificacion, intervencion urbanistica
0 una nueva implantacion de actividades y la capacidad de absorcion de los servicios viarios y
sistemas de transporte, incluidos los sistemas de transporte de bajo o nulo impacto, como los
desplazamientos en bicicleta o a pie.

En el estudio de la movilidad generada debe tomarse en consideracion la posibilidad de que los
promotores de la actividad de que se trate participen en la financiacion del incremento de los
servicios de transporte publico que resulten pertinentes, de acuerdo con lo que se establezca por
reglamento.

M Organos de seguimiento, gestion y participacion

Las autoridades de transporte publico (ATP), se constituyen como instrumentos para la
planificacion y gestion integrada de las infraestructuras y servicios de transporte publico en las
areas metropolitanas.

Estos organismos de caracter publico, con independencia de su naturaleza juridica administrativa,
tienen como objetivo la mejora funcional del sistema de transporte y entre sus funciones se
encuentra la concertacion econdémico-financiera del transporte publico y su integracion tarifaria.
También puede corresponderles la elaboracion, tramitacion y evaluacion de los planes directores
autonomicos de movilidad sostenible y de los planes territoriales especificos, asi como la emision
de informes con respecto a los planes de movilidad urbana sostenible y estudios de evaluacion de
la movilidad generada.

B Financiacion de la gestion de la movilidad.

En los presupuestos anuales de inversiones y de transferencias del Ministerio de Transporte y
Movilidad un porcentaje no superior al 50% correspondera a infraestructuras y el resto a gestion
de la movilidad. Este porcentaje se aplicara de manera progresiva, empezando por un 10% para
gestion de la movilidad en el primer afo de aplicacion de la ley, hasta alcanzar un 50% como
minimo, en un periodo de tiempo no superior a 8 anos.
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Marco de referencia autonémico

B Marco regulatorio

La Regulacion de los Transportes de Viajeros en las Comunidades Autonomas es muy amplia y no
responde a un Unico concepto. Bajo el término existen numerosas regulaciones en la mayor parte
de las Comunidades Autonomas que han venido legislando sobre los sistemas de transporte de
viajeros en su ambito territorial, bajo el régimen de concesion por carretera primordialmente. Su
finalidad es lograr un sistema de transporte, eficaz y coordinado, que satisfaga adecuadamente
las necesidades de movilidad de la ciudadania y propicie el desarrollo de la iniciativa privada en
un marco de libre competencia. En los casos andaluz, madrilefio, castellano-leonés, vasco y el
anteproyecto cantabro, quedan englobados en sus respectivas Leyes de Transporte, pero en el
caso de Cataluia existe un Plan especifico.

En los casos de Murcia y Asturias, la legislacion remite a la Ley Estatal del Transporte Terrestre y
solo recoge sendas leyes de creacion del consorcio o ente regional del transporte. En el caso de
Baleares, el decreto-ley del transporte de viajeros por carretera se limita a tratar la renovacion
de las concesiones.

Plan de Transporte de Viajeros de Catalufa 2008-2012

Abarca el conjunto de servicios de transporte colectivo interurbano de viajeros del ambito de
Catalufa, que incluyen:

= Servicios ferroviarios de cercanias y regionales o de media distancia.

= Servicios regulares de autobuses interurbanos y otras modalidades, como los
servicios discrecionales con reiteracion de itinerario y cobro individual, como son
desarrollan como alternativa y complemento de los servicios regulares, de los servicios a la
demanda y los servicios escolares a puertas abiertas.

= El ambito de actuacion se limita, por tanto, a las comunicaciones interurbanas y no abarca la
movilidad urbana

Los objetivos y directrices del Plan de Transporte de Viajeros son:

= Coordinar los servicios ferroviarios y autobuUs y establecer la red integrada de transporte
publico de Cataluia

= Racionalizar los servicios de transporte publico, adaptar los modos de transporte en el
territorio y mejorar la eficiencia de los recursos

= [ncrementar la participacion del transporte publico en la movilidad
= Mejorar la velocidad comercial

= Reduccion de las externalidades del transporte

= [ncrementar y mejorar la oferta de transporte publico

= Mejorar el sistema de informacion dirigido a las personas usuarias del conjunto del transporte
publico colectivo

= Ampliar la integracion tarifaria a los consorcios carentes y disefar la integracion tarifaria de
toda Cataluna para el ano 2012

= Mejorar la calidad y eficiencia del servicio de transporte publico
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B Marco Legislativo

Ley 9/2003, de Movilidad de Cataluia

La aprobacion de la ley de movilidad de Cataluia sent6 un precedente, que por ahora ninguna otra
Comunidad Autonoma ha secundado. En la introduccién se reclama que es preciso un cuidadoso
proceso de planificacion, que debe tener en cuenta todas las variables que afecten de una manera
u otra a la movilidad del ambito territorial que se esté analizando.

Esta planificacion debe pasar necesariamente por una diagnosis de la movilidad que —tomando
en consideracion las caracteristicas demograficas, socioeconomicas y ambientales del ambito de
estudio, el analisis de la movilidad presente y las previsiones demograficas y de actividades—
determine las carencias del modelo de movilidad desde los puntos de vista, entre otros, de
la insuficiencia de la oferta, la baja participacion de los sistemas de transporte publico y la
adecuacion de cada medio de transporte a los intervalos de demanda que lo hacen rentable social
y economicamente.

Es preciso destacar también que la ley dispone una serie de mecanismos para la evaluacion previa
y el control de los efectos que la aplicacion de los instrumentos que establece pueda provocar en
las politicas de movilidad y, en este sentido, introduce como novedades las figuras de la evaluacion
de la movilidad generada y la evaluacién ambiental estratégica, de acuerdo con las directrices
comunitarias.

La ley define cuales son sus principales objetivos:

= [ntegrar las politicas de desarrollo urbano y econémico y las politicas de movilidad de modo
que se minimicen los desplazamientos habituales y se garantice plenamente la accesibilidad
a los centros de trabajo, residencias y puntos de interés cultural, social, sanitario, formativo
o ludico, con el minimo impacto ambiental posible y de la forma mas segura posible.

= Planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de los sistemas de transporte publico y
colectivo y demas sistemas de transporte de bajo impacto, como los desplazamientos a pie,
en bicicleta y en otros medios que no consuman combustibles fosiles.

= Establecer mecanismos de coordinacion para aprovechar al maximo los transportes colectivos,
ya sean transportes publicos o transporte escolar o de empresa.

= Promover y proteger los medios de transporte mas ecologicos, entre los cuales los de traccion
no mecanica, como ir a pie o en bicicleta, en especial en el medio urbano, y desincentivar los
medios de transporte menos ecologicos.

m Efectuar y llevar a cabo propuestas innovadoras que favorezcan un uso mas racional del
vehiculo privado, como el coche multiusuario o el coche compartido.

= Disminuir la congestion de las zonas urbanas por medio de medidas incentivadoras y de
fomento del uso del transporte publico y por medio de actuaciones disuasivas de la utilizacion
del vehiculo privado en los centros de las ciudades.

La ley incluye como instrumento para alcanzar sus objetivos un apartado sobre planificacion con
especial mencion a los desplazamientos domicilio-trabajo. Pues dice que tendran una consideracion
especial y especifica los instrumentos de planificacién que permiten la aproximacién entre la
vivienda, el trabajo y los servicios complementarios, como los equipamientos educativos, sanitarios
o culturales, y que evitan y reducen los costes sociales vinculados a la movilidad obligatoria.

En el articulo 18, se introduce la necesidad de prever los incrementos potenciales de movilidad en
los nuevos asentamientos y en consecuencia las medidas a realizar para que esta se satisfaga con
modos sostenibles preferentemente.
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Elestudio de evaluacion de lamovilidad generada evalla el incremento potencial de desplazamientos
provocado por una nueva planificacion o una nueva implantacion de actividades y la capacidad de
absorcion de los servicios viarios y sistemas de transporte, incluidos los sistemas de transporte de
bajo o nulo impacto, como los desplazamientos en bicicleta o a pie. Asimismo, valora la viabilidad
de las medidas propuestas para gestionar de modo sostenible la nueva movilidad y, especialmente,
las formulas de participacion del promotor o promotora para colaborar en la solucion de los
problemas derivados de esta nueva movilidad generada.

Finalmente, la disposicion adicional tercera menciona la importancia de elaborar planes de
movilidad del ambito laboral y, por vez primera en la legislacion estatal se propone la implantacion
de la figura del Gestor de movilidad que en esté estudio defendemos como pieza clave del cambio
de modal en los centros de trabajo. Su aparicion se hace en los siguientes términos:

En el plazo de tres anos a partir de la entrada en vigor de la presente Ley, el Gobierno, en
colaboracion con los ayuntamientos afectados, debe elaborar un plan de movilidad especifico para
los poligonos industriales y las zonas de actividades econdémicas que cumplan las condiciones, en
cuanto a superficie y nimero de empresas y trabajadores, que se determinen por reglamento.

Este plan debe crear la figura del gestor o gestora de la movilidad en cada una de estas areas y
debe establecer su régimen de implantacion y su financiacion con cargo a las empresas que operan
en dichas areas.

Decreto 344/2006, de Regulacion de los Estudios de Evaluaciéon de la Movilidad Generada de
Cataluia

Con posterioridad a la ley de movilidad de Cataluia, se aprobd el decreto para regular los incrementos
de movilidad generada, como consecuencia de nuevas implantaciones y/o ampliaciones de centros
de trabajo o grandes equipamientos pUblicos. Este tipo de estudios de movilidad no deja de ser un
plan de movilidad cuando comprende un centro de trabajo de las Administraciones publicas.

El decreto establece su objeto que es determinar los instrumentos y proyectos que tienen que
incorporar un estudio de evaluacion de la movilidad generada; establecer las directrices para la
elaboracion de éstos, su contenido y el procedimiento para su tramitacion, asi como concretar
las obligaciones de financiacion de las personas promotoras de las actuaciones generadoras de la
nueva movilidad.

Seguidamente se define que se entiende por estudio de evaluacion de la movilidad generada y cual
es su principal objetivo:

= Los estudios de evaluacion de la movilidad generada evalian el incremento potencial de
desplazamientos provocado por una nueva planificacion o una nueva implantacion de
actividades y la capacidad de absorcion de los servicios viarios y de los sistemas de transporte,
abarcando los sistemas de transporte de bajo o nulo impacto, como los desplazamientos con
bicicleta o a pie.

= También valoran la viabilidad de las medidas propuestas en el propio estudio para gestionar
de forma sostenible la nueva movilidad y, especialmente, las formulas de participacion del
promotor o promotora para colaborar en la solucion de los problemas derivados de esta nueva
movilidad generada.

= El objetivo de los estudios de evaluacion de la movilidad generada es definir las medidas
y actuaciones necesarias para asegurar que la nueva movilidad generada en el ambito de
estudio siga unas pautas caracterizadas por la preponderancia de los medios de transporte
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mas sostenibles, y asi cumplir con el cambio de modelo de movilidad promovido por la Ley
9/2003, de 13 de junio, de la movilidad.

Después se centra en cuales deben ser sus ambitos de aplicacion. Aqui destacamos aquellos que
pueden tener que ver con centros de trabajo de las Administraciones publicas.

= Los estudios de evaluacion de la movilidad generada también se tienen que incorporar en los
proyectos siguientes:
* Proyectos de nuevas instalaciones que tengan la consideracion de implantacion singular.

* Proyectos de reforma de instalaciones existentes que como consecuencia de la reforma
pasen a tener la consideracion de implantacion singular.

= Proyectos de ampliacion de las implantaciones singulares existentes.
= A los efectos del apartado anterior, se consideran implantaciones singulares:

= Establecimientos comerciales, individuales o colectivos, con superficie de venta superior a
5.000 m2.

= Edificios para oficinas con un techo de mas de 10.000 m?2.

= Instalaciones deportivas, ludicas, culturales, con un aforo superior a 2.000 personas.
» Clinicas, centros hospitalarios y similares con una capacidad superior a 200 camas.

= Centros educativos con una capacidad superior a 1.000 alumnos.

= Edificios, centros de trabajo y complejos donde trabajen mas de 500 personas.

= Otras implantaciones que puedan generar de forma recurrente un nimero de viajes al dia
superior a 5.000.

El decreto hace hincapié en garantizar y priorizar la accesibilidad mediante los modos sostenibles
de movilidad. Para ello hace las siguientes referencias a las distintas redes de itinerarios.

= La red de itinerarios principales para peatones. Los estudios de evaluacion de la movilidad
generada tienen que establecer una red de itinerarios principales para peatones.

= Red de itinerarios para transporte publico y colectivo de superficie. Los estudios de evaluacion
de la movilidad generada tienen que establecer una red de itinerarios para transporte publico
y colectivo de superficie.

= Red de itinerarios para bicicletas. Los estudios de evaluacion de la movilidad generada tienen
que establecer una red de itinerarios para bicicletas.

Finalmente, hay un apartado de suma importancia que establece la obligatoriedad de financiacién
de las medidas propuestas en el estudio de evaluacion de la movilidad generada que se concreta
en los siguientes términos:

= El estudio de evaluacion de la movilidad generada tiene que incorporar la obligacion de las
personas propietarias de participar en los costes de implantacion del incremento de servicios
de transporte publico mediante la actualizacion a 10 anos del déficit de explotacion del
servicio de transporte publico de superficie en proporcion al incremento del nimero de
lineas o prolongacion de las existentes. Las administraciones tienen que velar para que esta
financiacion se destine a las administraciones competentes en materia de transporte segun el
ambito territorial.

= El estudio de evaluacion de la movilidad generada tiene que incorporar la obligacion de las
personas promotoras de una implantacion singular de asumir, el coste de la urbanizacion de
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la prolongacion de la red de vehiculos, la red de itinerarios principales para peatones, la red
de itinerarios de transporte colectivo de superficie y la de itinerarios para bicicletas desde
donde estén urbanizadas hasta la implantacion singular. Como minimo se debe garantizar la
continuidad de todas las redes hasta los accesos a los sistemas de transporte de infraestructura
fija y hasta el centro del nucleo urbano.

Decreto 362/2006, por el que se aprueban las Directrices Nacionales de Movilidad en
Cataluna.

Las Directrices Nacionales de Movilidad tienen como objetivo configurar un sistema de transporte mas
eficiente para mejorar la competitividad del sistema productivo nacional, aumentar la integracion
social aportando una accesibilidad mas universal, incrementar la calidad de vida y mejorar las
condiciones de salud de la ciudadania, aportar una mayor seguridad en los desplazamientos y
establecer unas pautas de movilidad mas sostenibles.

Se establecen un total de 28 Directrices de Movilidad, que deben orientar los instrumentos de
planificacion y las actuaciones que tengan incidencia en materia de movilidad. Las que guardan
una relacion mas directa con la generacion de empleo son:

= El fomento del uso del transporte publico

= La aplicacién de nuevas tecnologias en la mejora de la informacion en tiempo real para los
usuarios del transporte publico.

= La integracion de la red del transporte publico dentro del sistema intermodal de transporte.
= La mejora de la calidad, fiabilidad y seguridad del transporte publico de superficie.

= Asegurar la accesibilidad a los centros de trabajo y estudio, evitando la exclusion social en la
incorporacion al mundo laboral y académico.

= El fomento del acceso en transporte publico a los aeropuertos de Cataluna.

= La promocion de actuaciones orientadas a los operadores para conseguir una distribucion
urbana de mercancias mas sostenible.

= La promocion del uso de los desplazamientos por medios no mecanicos aumentando la
seguridad y la comodidad de los peatones y ciclistas.

® La reducciéon del impacto asociado a la movilidad y mejora de la calidad de vida de la
ciudadania.

= La dotacién de un sistema logistico con una red ferroviaria adecuada para mercancias como
modo alternativo al transporte por carretera.

= La dotacion de un sistema de plataformas logisticas intermodales adaptadas a las necesidades
de los ambitos territoriales.

= La promocion de infraestructuras logisticas que racionalicen y optimicen el sistema de
transporte de mercancias por carretera.

= La dotacion de un sistema aeroportuario catalan de las infraestructuras para la carga aérea
adaptadas a los requerimientos de produccion y consumo

® La mejora de las infraestructuras y la calidad de los servicios portuarios, asegurando la
adecuada conexion intermodal.

= La potenciacion del transporte maritimo de corta distancia.
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= La mejora de la accesibilidad en transporte publico, a pie y en bicicleta en el proceso de
planificacion de los nuevos desarrollos urbanisticos y en los ambitos urbanos consolidados.

= La promocion de la participacion publica y la gestion integrada de la movilidad

Decreto 226/2006, de 23 de mayo, por el cual se declaran zonas de proteccion especial del
ambiente atmosférico varios municipios de las comarcas del Barcelonés, el Vallés Oriental,
el Vallés Occidental y el Bajo Llobregat por el contaminante diéxido de nitrégeno y por las
particulas.

En el decreto se especifica que los niveles de calidad del aire para el dioxido de nitrogeno (NO,) y
por las particulas en suspension de diametro inferior a 10 micras (PM,,) evaluados en determinados
municipios de Catalufa son superiores a los niveles admisibles que fija la normativa vigente, con
un riesgo de afectacion a la salud humana y al medio ambiente.

Por ello en el art. 12 del decreto se declara el ambito territorial comprendido por los términos
municipales de 40 municipios del entorno metropolitano de Barcelona como zona de proteccion
especial del ambiente atmosférico. Se delimitan dos, la zona 1 donde se sobrepasan las emisiones
dioxido de nitrégeno (NO,) que abarca a 16 municipios y la zona 2 donde se sobrepasan las
emisiones de microparticulas (PM,,) son 24 municipios.

En consecuencia en el art. 2 se dice que el Departamento de Medio Ambiento y Vivienda impulsara
una comision técnica con el Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas, el Departamento
de Salud y el Departamento de Trabajo y Industria, y en colaboracion con los entes locales, con la
finalidad de formular el Plan de Actuacion correspondiente para mejorar la calidad el aire.

Decreto 152/2007, de aprobacion del Plan de Actuacion para la mejora de la calidad del aire a
los municipios declarados zonas de proteccién especial del ambiente atmosférico.

El art. 1 del Plan de Actuacion se especifica que el objetivo es establecer las medidas necesarias
para prevenir y reducir la emision de dioxido de nitrogeno (NO,) y particulas en suspension de
diametro inferior a 10 micras (PM,,) en las zonas de proteccion especial, definidas para preservar
y/o reducir los efectos nocivos sobre la salud humana y el medio ambiente en su conjunto

En el articulo 17 se fijan los objetivos de reduccion de los emisores en los planes de movilidad,
tanto para el caso del Plan de Movilidad de la Region Metropolitana de Barcelona como para los
Planes de Movilidad Urbana de los 40 municipios afectados por el decreto.

En el articulo 18 se establece la obligatoriedad de realizar Planes de Movilidad a los centros de
trabajo y centros generadores de movilidad antes del 31 de diciembre de 2008, con las siguientes
especificaciones:

= Los centros de trabajo de Administraciones publicas y de empresas publicas con mas de 200
trabajadores propios o externos

= Los centros de trabajo con mas de 500 trabajadores propios o externos centros generadores
de movilidad con mas de 500 visitantes habituales, excepto que estén incluidos en un plan de
movilidad de la area industrial a la que pertenecen.

LEY 2/2003, de Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en
Andalucia, que tiene por objeto la ordenacién y gestion de los transportes publicos de viajeros
urbanos y metropolitanos, y su coordinacion con los transportes interurbanos.
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La Ley define que los transportes publicos de viajeros son un servicio de interés general al
servicio de los ciudadanos. Asi, la presente Ley tiene entre sus objetivos favorecer y garantizar
la intermodalidad, la movilidad y el bienestar social de las personas; la calidad del servicio y el
desarrollo sostenible, introduciendo condiciones y caracteristicas técnicas que deben cumplir
los diferentes modos de transporte para contribuir al desarrollo y conservacion del medio
ambiente.

En la Ley se recogen los Planes de Transporte Metropolitanos, los documentos a través de los
cuales se define el sistema de transporte en el ambito metropolitano y se realizan las previsiones
necesarias para su gestion y financiacion y que seran publicos y obligatorios.

Los Planes de Transporte Metropolitanos tendran, al menos, el siguiente contenido:
= Delimitacion y justificacion de su ambito.
= Andlisis y diagndstico de la demanda y oferta de transporte.
= Objetivos, criterios y modelo de movilidad en el ambito metropolitano.

= Directrices de ordenacion y coordinacion de los servicios, las infraestructuras, el trafico y las
instalaciones de transporte dentro de su ambito.

= Determinaciones de ordenacion y coordinacion de los servicios, infraestructuras, traficos,
instalaciones y red viaria de interés metropolitano.

= Marco tarifario de los servicios de interés metropolitano, determinandose la procedencia de
los recursos destinados a cubrir los costes de su funcionamiento, los criterios para el reparto
de ingresos y posibles subvenciones y las normas a seguir para la contabilizacion homogénea
de costes por los diversos operadores.

En el art. 30 se crea el Ente Publico de Gestion de los Ferrocarriles Andaluces como una entidad
de derecho publico para servir como instrumento para el desarrollo de las politicas del Consejo
de Gobierno en materia de ferrocarriles y transportes ferroviarios. El Ente PUblico de Gestion
de Ferrocarriles Andaluces tiene también entre sus fines las funciones de control e inspeccion
que correspondan a la Junta de Andalucia respecto de las concesiones otorgadas por ésta para la
construccion y explotacion de las infraestructuras y servicios de transporte mediante ferrocarril
metropolitano, declarados de interés, que se le atribuyan por el Consejo de Gobierno, en los
términos y con el alcance de la referida atribucion.

Para el cumplimiento de estos fines, desarrollara las funciones que prevean los estatutos y en
particular:

= La aprobacion anual de las tarifas aplicables al servicio.

m La autorizacién de cualquier modificacion en las caracteristicas del servicio de la linea
ferroviaria y, en especial, el calendario, horarios, frecuencias de servicio y marco tarifario.

= EL control de los parametros de calidad y capacidad del servicio.

Ley 15/2002, de 28 noviembre 2002. Ley de Transporte Urbano y Metropolitano de Castilla y
Ledn

La Ley tiene por objeto establecer el marco juridico y administrativo para la prestacion de
los servicios de transporte publico urbano de viajeros en la Comunidad de Castilla y Ledn y
asegurar su coordinacion con el resto de los servicios de transporte que se prestan en el ambito
territorial.
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La Ley recoge la figura de los Planes Coordinados de Explotacion de competencia municipal que
tendran que ocuparse, entre otros temas, de:

= La identificacion de la red de transporte preexistente.

= La valoracion de la oferta y la demanda actuales y previstas, factores del entornoy justificacion
de los servicios nuevos o modificados que se pretendan implantar.

= La definicion de las medidas de coordinacidon a implantar, con precision de la estructura
organizativa del Plan y de los sistemas de gestion.

= El marco tarifario resultante con indicacion de los criterios para el reparto de ingresos.
= La determinacion de los instrumentos de relacion entre los agentes sociales afectados.
= La organizacioén y recursos humanos necesarios para su desarrollo.

= Las Medidas de financiacion de los servicios coordinados.

= La determinacion del régimen aplicable al titulo de transporte o billete a utilizar.

= | as medidas compensatorias que, en su caso, deban aplicarse en favor de los prestadores de
servicios existentes para garantizar el equilibrio economico de la explotacion.

= Las infraestructuras necesarias para la coordinacion de servicios, tales como intercambiadores
de transporte o aparcamientos disuasorios.

= El analisis economico-financiero del Plan, que al menos contemplara el plan de inversiones y
el de renovacion del material afectado.

Asimismo, los Planes Coordinados de Explotacion de ambito supramunicipal seran elaborados de
oficio por los Ayuntamientos o las Entidades Locales, a instancia de los operadores de transporte o
a peticion de la Consejeria competente en materia de transportes.

El art. 7 trata de los derechos de participacion de los usuarios del transporte, que lo haran
conforme a lo dispuesto en la Ley y en la legislacion especifica de consumidores y usuarios, en el
procedimiento de elaboracién de las disposiciones administrativas de caracter general referentes
al transporte que les afecten. La Administracion fomentara la constitucion y desarrollo de
asociaciones de usuarios y potenciara su participacion en la planificacion y gestion del sistema
de transporte. Asimismo mantendra informados a los usuarios de las prestaciones del sistema de
transportes que en cada momento se encuentren a disposicion de los mismos, asi como de sus
modificaciones.

Ley 5/2009, de 20 de octubre, de Ordenacion del Transporte y la Movilidad por Carretera de
la Comunidad de Madrid.

La regulacion del transporte por carretera pretende facilitar la movilidad y contribuir a la
vertebracion territorial, el desarrollo econémico y la cohesién social de la Comunidad de Madrid,
a fin de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. La C. de Madrid enfatiza el principio de que
facilitar el derecho a la movilidad de los ciudadanos en todo su territorio, la intermodalidad y libre
eleccidn de los medios de transporte, ya sean publicos o privados.

Los transportes urbanos e interurbanos por carretera, especialmente los que constituyan
transportes publicos regulares permanentes de uso general, se coordinaran de acuerdo con las
reglas establecidas al efecto por la Comunidad de Madrid, respetando las competencias que
corresponden a los municipios, los acuerdos y convenios que con los mismos se celebren y las
competencias del Consorcio Regional de Transportes Publicos Regulares de Madrid.
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Con el fin de garantizar la movilidad supramunicipal, los planes, actos y resoluciones de los
Ayuntamientos relativos a movilidad o transporte, que trasciendan del ambito estricto de sus
municipios, o distorsionen gravemente los desplazamientos de otros municipios requeriran, siempre
que medie denuncia de alguno de ellos, informe previo vinculante de la consejeria competente en
materia de transportes. Los municipios de la Comunidad de Madrid velaran para que los servicios
de transporte puUblico discrecional de viajeros tengan la mayor accesibilidad posible.

Ley 13/2007, de 17 de mayo, de Ordenacion del Transporte por Carretera de Canarias.

La intervencion publica sobre los transportes por carretera debera orientarse a la consecucion de
distintos objetivos, entre los que destacan:

= La satisfaccion de la demanda de movilidad de la poblacion en general, garantizando su
derecho a un transporte publico regular, de calidad, y sostenible, con especial atencion a los
estratos sociales menos favorecidos economicamente y a aquellos colectivos que presenten
algun tipo de movilidad reducida o demanden un transporte adaptado.

= La integracion y vertebracion en el sistema intermodal de transportes de Canarias, en el marco
del Eje Transinsular de Infraestructuras de Transportes y de las Directrices de Ordenacién de
Infraestructuras.

m La creacion mediante el impulso de la Red Transcanaria de Transportes de un espacio
autonomico de los transportes y la movilidad que permita superar la fragmentacion territorial
mediante la combinacion de los distintos modos de transporte y la ausencia de restricciones
a la movilidad de pasajeros y mercancias.

= La existencia en cada una de las islas de un servicio de transporte publico regular de viajeros,
sostenible y de calidad, en coordinacién con los transportes urbanos que existan, o que puedan
existir.

= La promocion y, en su caso, la priorizacion del transporte publico regular de viajeros frente a
los modos privados de transporte.

= La equiparacion de los costes de la movilidad a la media que soportan los usuarios de esta clase
de transporte en territorios continuos, como condicion necesaria para garantizar la igualdad
con aquéllos, teniendo en cuenta la condicion insular y ultraperiférica del archipiélago.

= El establecimiento de un régimen tarifario y tributario de los transportes equitativo,
justo y eficaz basado en la repercusion de los costes en quienes los causan directa o
indirectamente.

= La articulacion y, en su caso, coordinacion, de las estrategias publicas sobre los transportes
por carretera en relacion con las que se adopten sobre infraestructuras.

= La utilizacion racional de los recursos publicos que se destinen a inversiones y al fomento
de los transportes, debiéndose emplear en proyectos y actuaciones que ofrezcan la mayor
viabilidad, rentabilidad social y menor impacto ambiental.

= La consecucion de la maxima calidad y seguridad en la prestacion de la actividad de transporte
por carretera y la reduccion de los impactos y coste medioambiental.

La Ley entiende como transporte a la demanda los servicios de transporte regulares de pasajeros
a peticion de éstos, directamente o a través de entidades que los representen, o de las empresas
en que trabajen, excluyendo a los demas pasajeros, de acuerdo con unas frecuencias, trayectos,
paradas, incluso periodos temporales de prestacion, previamente pactados y determinados.
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En este ambito, las empresas con centros de trabajo de mas de doscientos trabajadores deberan
ofrecerles un servicio de transporte a la demanda con el objetivo de contribuir a los objetivos
de movilidad previstos en esta Ley y los planes que los desarrollen. Reglamentariamente se
estableceran las condiciones de realizacion de este transporte, que, en todo caso, se podra llevar
a cabo con medios propios, o0 mediante su contratacion con un operador de transporte publico.

Ley 1/1991 de Ordenacion del Transporte Metropolitano de Valencia.

En su art. 5 define los transportes que forman parte del sistema integrado del Area de Valencia, y
tienen por tanto la consideracion de «servicios de interés metropolitano»:

* Los de transporte urbano de viajeros prestados por la Empresa Municipal de Transportes de
Valencia (EMT)

* Los de transporte de viajeros por carretera prestados por el Consorcio Valenciano de
Transportes (CVT) en el ambito territorial de la presente Ley.

» Los ferroviarios de viajeros prestados en el ambito territorial objeto de la presente Ley por
«Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana» (FGV)

* Los regulares y discrecionales de transporte de viajeros por carretera de uso general 0 uso
especial prestados integramente en el ambito territorial objeto de la presente Ley, asi
como las expediciones parciales de los servicios de superior ambito, declaradas de interés
metropolitano de conformidad con las previsiones de esta Ley.

= Cuantos otros servicios de transporte urbano o interurbano de viajeros, desarrollados en el
expresado ambito territorial, sean declarados de interés metropolitano de conformidad con
las previsiones de esta Ley.

Deja abierta la opcion de que, cuando su caracter lo justifique, los servicios de la Red Nacional
de los Ferrocarriles Espanoles (RENFE), prestados en el ambito del Plan, se incorporen al sistema
de transportes del Area de Valencia, mediante el establecimiento de un Convenio de colaboracion
entre RENFE y la Generalitat Valenciana, y en su caso la Administracion del Estado.

En su art. 6 establece el Plan de Transporte Metropolitano, que teniendo en consideracion las
infraestructuras y lo establecido en los Planes Generales de Ordenacion Urbana (PGOU) de los
Municipios afectados, debera contener al menos las siguientes prescripciones:

= La planificacion general de los servicios y el establecimiento de programas de explotacion
coordinada para todas las empresas prestadoras de los mismos.

* Marco tarifario de los servicios de transporte metropolitano determinandose, en su caso, la
parte del precio que corresponda cubrir con cargo a subvenciones.

* Procedimiento de reparto de ingresos y de compensaciones financieras.

» Asignacion de actuaciones, en el ambito de la coordinacion, a los operadores publicos y
privados del transporte.

* Previsiones sobre estaciones de autobuses, aparcamientos disuasorios, intercambiadores y
otras instalaciones y equipamientos de transporte.

* Previsiones generales sobre ordenacion del trafico en zonas urbanas e interurbanas, en
conexioén con las Autoridades competentes y en materias relacionadas con la coordinacion
del transporte, respetando, en cualquier caso, los intereses peculiares y las prioridades
incluidas en las distintas unidades territoriales afectadas.
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* Medidas de racionalizacion de los servicios sometidos a concesién administrativa y
compensaciones procedentes en su caso.

* Previsiones sobre contratos-programa, conciertos y convenios a establecer entre las
Administraciones publicas y las empresas prestatarias.

* Medidas de publicidad del sistema de transporte y de informacion a los usuarios.

Ley 5/2009, de medidas urgentes para la modernizacién del sector del transporte publico de
Galicia, por la que se aprueban las bases del Plan de modernizacion de las concesiones de transporte
publico regular de personas por carretera de Galicia, con el que se introducen actuaciones tanto
respecto de las flotas de vehiculos como en materias como la flexibilizacion en la explotacion, el
sistema de tarifas o la materia sociolaboral.

La Administracion podra exigir la inmediata implantacion de aquellas medidas que resulten
necesarias para la puesta en operativa de los planes de transporte metropolitano de Galicia o de
planes de informacion a los usuarios.

Las empresas concesionarias, dentro del Plan de modernizacion, deberan prever medidas
relacionadas con:

= Planes de formacion continua para los empleados, con especial énfasis en los conductores.
= Planes para la potenciacion del empleo femenino.

= Planes de fomento de la contratacion de discapacitados, en aquellos perfiles profesionales
mas adecuados para este efecto.

En cuanto a previsiones para la estabilidad en el trabajo, las empresas concesionarias deberan
aportar la estructura tipo con indicacion numérica de la plantilla de empleados que tuviesen
adscritos para el desarrollo de los servicios de la concesion en el momento de entrada en vigor de
esta Ley, indicando los perfiles laborales y el grado de dedicacion. Dicha plantilla concesional tipo
sera tenida en cuenta para el supuesto de «sucesion de empresa» en el momento del vencimiento
del titulo concesional.

Ley 4/2004, de Transporte de Viajeros por Carretera del Pais Vasco.
La Ley se rige por los siguientes principios generales:

1. La politica del transporte publico de viajeros se desarrollara sobre la base del reconocimiento
de su caracter esencial y de sector estratégico y basico para el desarrollo y cohesién social,
econdémica y territorial del Pais Vasco y estara destinada a satisfacer las necesidades globales
de movilidad de la propia comunidad y las necesidades particulares de las personas usuarias del
transporte.

2. La actuacion de los poderes publicos en la materia objeto de regulacion se ajustara a los
siguientes objetivos y principios generales:

® La satisfaccion de las necesidades existentes de movilidad con el maximo grado de eficacia y
el minimo coste social.

= El reconocimiento de los derechos y obligaciones de las personas usuarias para hacer efectivo
el derecho de acceso a unos servicios de transporte de calidad.

= E|l fomento de la intermodalidad.
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m El desarrollo de transportes urbanos e interurbanos de calidad.
= El fomento del desarrollo de la tecnologia al servicio de un transporte limpio y eficaz.

= El fomento de un sistema de transporte sostenible en consonancia con los principios y objetivos
medioambientales.

Los transportes pUblicos regulares de viajeros pueden ser por su utilizacion, de uso general o de
uso especial, cuando estén destinados a servir exclusivamente a un grupo especifico de usuarios,
tales como estudiantes, escolares, trabajadores y colectivos similares.

El Capitulo IV trata sobre los Usuarios del transporte publico. Recoge que las Administraciones
publicas articularan los mecanismos que garanticen la participacion de las personas usuarias, a
través de sus organizaciones representativas, en el procedimiento de elaboracion o modificacion
de las disposiciones y de las resoluciones administrativas referentes al transporte que les afecten.
Asimismo, fomentaran y canalizaran la participacidon de dichas organizaciones representativas en
la planificacion y gestion del sistema de transportes. Las Administraciones publicas mantendran
informadas a las personas usuarias de las prestaciones del sistema de transportes que en cada
momento se encuentren a su disposicion, asi como de sus modificaciones. Igualmente, deberan
mantenerlas informadas de las condiciones en las que se prestaran los servicios de transporte
objeto de la presente ley.

Ley 14/2005, de Ordenacion del Transporte de Personas por Carretera en Castilla-La Mancha.

Los instrumentos de planificacidn para la coordinacion e integracion de los servicios, con el fin de
conseguir una mayor integracion y coordinacion en la prestacion de los mismos se llevara a cabo a
través de los Planes Coordinados de Servicios y de Planes de Movilidad.

El art. 17 trata sobre los Planes Coordinados de Servicios entendidos para la coordinacion de
los servicios de transporte publico regular de personas en areas urbanas, y siempre que se
considere necesario para coordinar los servicios regulares de transporte municipal e interurbano
de personas viajeras. Los Planes Coordinados de Servicios incluiran como minimo las siguientes
determinaciones:

= Analisis de la oferta y las demandas actuales y previstas y justificacion de los servicios nuevos
o modificados.

= Determinacion de los servicios o expediciones coincidentes.
= Medidas de coordinacion a implantar.
= Marco tarifario resultante con indicacion de los criterios para el reparto de ingresos.

= Medidas compensatorias que, en su caso, deban aplicarse en favor de los concesionarios de
servicios existentes para garantizar el equilibrio economico de la explotacion.

El art. 19 recoge los Planes de Movilidad, que tienen por objeto la planificacion del conjunto de
servicios de transporte en areas urbanas o zonas en las que se considere conveniente asegurar la
satisfaccion de la demanda de movilidad mediante la integracion y coordinacién de servicios de
transporte.

El contenido de los Planes de Movilidad incluira:

® Determinacion del ambito del Plan.

= Analisis de la demanda de movilidad, distinguiendo los distintos segmentos de poblacién que
presentan necesidades especificas.
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= Analisis de la oferta de servicios de transporte, incluyendo:
= Transportes urbanos, tanto de uso general como de uso especial.
= Transportes interurbanos, tanto de uso general como de uso especial.
= Transportes zonales de todas clases.
* Transporte en vehiculos de turismo.

= Medidas para mejorar o garantizar la coordinacion entre servicios de transporte de personas e
integrar en el sistema de transporte los servicios especiales destinados a colectivos especificos
como escolares, personas con discapacidad o tercera edad, asi como la combinacion de carga
y pasajeros, incluyendo, entre otras, la determinacion de itinerarios, el sefalamiento de los
servicios minimos exigibles, y el establecimiento de areas de prestacion conjunta para el
servicio de taxi.

= Politica tarifaria, incluyendo el establecimiento de mecanismos de coordinacion tarifaria y los
criterios para la financiacion de servicios deficitarios.

= Previsiones relativas a la gestion de los servicios, incluyendo la determinacion de la forma
de explotacion y el tratamiento que deban recibir las lineas preexistentes, estableciendo las
compensaciones que, en su caso, resulten necesarias.

El transporte de trabajadores junto al de escolares, sanitario, asistencial y de estudiantes queda
recogido en un capitulo sobre Transportes Publicos Regulares de Uso Especial

Proposicion de Ley de Movilidad Sostenible para Castilla - La Mancha.

La propuesta presentada por el grupo parlamentario de IU, emana de la propuesta de ley estatal
de movilidad y aun no ha sido aprobada. Los objetivos que persigue esta ley son:

= [ntegrar las politicas de desarrollo urbano y econémico y las politicas de movilidad de modo
que se minimicen los desplazamientos habituales y se garantice plenamente la accesibilidad
a los centros de trabajo, residencias y puntos de interés cultural, social, sanitario, formativo
o ludico, con el minimo impacto ambiental y de la forma mas segura posible.

® Adecuar progresivamente el sistema de cargas y tarifas directas sobre la movilidad a un
esquema que integre las externalidades, que equipare transporte publico y privado en lo que
concierne a los costes de produccion y utilizacion de los sistemas, y que regule la accesibilidad
ordenada al nlcleo urbano y al centro de las ciudades y disuada de hacer un uso poco racional
del vehiculo privado.

= Planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de los sistemas de transporte publico y
colectivo.

= Mejorar la eficiencia del transporte y la calidad de los servicios prestados por el mismo.

= Atender las necesidades de movilidad de las personas y de los flujos de mercancias en
condiciones de capacidad, calidad, seguridad y sostenibilidad adecuadas.

= Atender adecuadamente a las condiciones de movilidad de las personas con discapacidad.

= Establecer mecanismos de coordinacion para aprovechar al maximo los transportes colectivos,
ya sean transportes pUblicos o transporte escolar o de empresa.

= Promover los medios de transporte urbano mas ecologicos, especialmente los de traccion no me-
canica, como ir a pie o en bicicleta y desincentivar los medios de transporte menos ecologicos.

A
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= Promover sistemas innovadores que favorezcan un uso mas racional del vehiculo motorizado
privado, como el coche multiusuario o el coche compartido.

m Poner en marcha formulas de integracion tarifaria del transporte publico en las areas
metropolitanas y promover medidas financieras que incentiven la utilizacion del transporte
publico. Modificacion del Abono de Transporte en Guadalajara y Toledo, e integrar estas
provincias en la corona C2 del Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

m Ajustar los sistemas de transporte a la demanda en zonas de baja densidad de poblacion,
especialmente en los nlcleos rurales y en los alejados de los centros y nlcleos urbanos, y
garantizar la intercomunicacion de éstos con los centros urbanos.

= Ajustar los sistemas de transporte colectivo a la demanda en los poligonos industriales y
grandes centros de actividad.

= Disminuir la congestion de las zonas urbanas por medio de medidas incentivadoras y de
fomento del uso del transporte publico y por medio de actuaciones disuasivas de la utilizacion
del vehiculo privado en los centros de las ciudades, con el fin de mejorar la calidad del aire
en aquellas.

= Mejorar la velocidad comercial del transporte publico de viajeros.

= Disciplinar el trafico y exigir el cumplimiento de las normativas sobre prevencion de la
contaminacién atmosférica y acustica, especialmente en los municipios con una poblacién de
derecho superior a veinte mil habitantes.

= Fomentar actuaciones que contribuyan a la mejora de la seguridad viaria y a la reduccion de
la accidentalidad.

= Analizar las politicas de planificacion e implantacion de infraestructuras y servicios de
transporte con criterios de sostenibilidad y racionalizar el uso del espacio viario, de modo
que cada medio de desplazamiento y cada sistema de transporte dispongan de un ambito
adecuado a sus caracteristicas y a los principios de la presente Ley.

= [ntroducir de forma progresiva los medios teleinformaticos y las nuevas tecnologias en la
gestion de la movilidad, con el objetivo de garantizar una movilidad racional, ordenada y
adecuada a las necesidades de los ciudadanos.

= Promover la construccion de aparcamientos disuasorios para automoviles y motocicletas en
las estaciones de tren y autobUs y en las principales paradas de autobUs con el fin de favorecer
el intercambio modal, y en los accesos a las ciudades, con capacidad suficiente, en ambos
casos, para atender la demanda de los usuarios y con un precio de aparcamiento, si existe,
adecuado a su finalidad. Promover, asimismo, la construccion de aparcamientos seguros y
adecuados para bicicletas en las estaciones de tren y autobus.

= Avanzar en la definicion de politicas que permitan el desarrollo armonico y sostenible del
transporte de mercancias, de modo que, sin dejar de atender la demanda del mismo, se
minimice su impacto, especialmente mediante el fomento de la intermodalidad con otros
medios, como el ferroviario y el maritimo.

= Promover la intermodalidad del transporte de mercancias, dotando las diferentes regiones y
los ejes basicos de conectividad de las infraestructuras necesarias.

= Impulsar el uso eficiente de los recursos energéticos con el fin de disminuir las emisiones que
provocan el efecto invernadero y luchar contra el cambio climatico conforme a los tratados
internacionales vigentes sobre la materia.
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= Promover una politica intensa de educacién ambiental en materia de movilidad soste-
nible.

® Promover e incentivar el uso de combustibles de bajo impacto ambiental alternativos al
petroleo, especialmente en el transporte colectivo y en el ambito urbano.

= Vincular la planificacién urbanistica con la oferta de transporte publico.

El capitulo Il sobre Instrumentos de planificacion desarrolla los Planes Sectoriales de Transporte,
las Directrices regionales para la Movilidad Sostenible, el Plan Director Autonémico de Movilidad
Sostenible para Castilla la Mancha (PDAMS) y los planes de movilidad urbana sostenible
(PMUS).

El art. 12 desarrolla especificamente los Planes de movilidad a poligonos industriales o
empresariales, senalando que a partir de los planes de movilidad urbana los ayuntamientos
deben desarrollar planes de movilidad sostenible a los poligonos industriales o empresariales,
asi como a las grandes areas comerciales, parques de ocio o campus universitarios de su ambito
territorial. En la financiacion de las infraestructuras o los servicios de transporte participaran las
empresas instaladas en los mismos. Los ayuntamientos y, en su caso, las autoridades de transporte
publico (ATP) estableceran las formas y porcentajes de financiacion por parte de las empresas del
transporte publico o colectivo. Las empresas que dispongan de servicios de transporte colectivo
para sus trabajadores que cubran al menos un 25% de sus viajes al centro de trabajo estaran
exentas de esta contribucion. En el caso de que un poligono industrial o empresarial esté situado
en dos 0 mas términos municipales la elaboracion, desarrollo y financiacion del plan de movilidad
sera realizado conjuntamente por dichas administraciones.

El art. 13 define los Planes de Transporte de Empresas (PTE) para empresas o Administraciones
publicas con centros de trabajo de mas de 200 trabajadores. Establece que habran de elaborar
y desarrollar planes de transporte que reduzcan la utilizacion del automovil en el transporte de
sus trabajadores y fomenten otros modos menos contaminantes. Las empresas presentaran estos
planes al ayuntamiento correspondiente. En la elaboracion y desarrollo de los planes de transporte
de empresa participaran los representantes de los trabajadores.

Ley 5/2009, de medidas urgentes en materia de transporte publico regular, permanente y de
uso general de viajeros por carretera de Extremadura.

Se recoge el transporte a la demanda como el conjunto de condiciones-marco reguladoras de los
servicios de transporte a la demanda, entre las que se incluiran los traficos atendidos mediante
este sistema, el nUmero minimo de vehiculos o de plazas puestas a disposicion de los usuarios, el
calendario del servicio y, en su caso, el conjunto de itinerarios y las franjas horarias dentro de los
cuales puede actuar la demanda de los viajeros.

Anteproyecto de Ley de Transporte de Viajeros por Carretera de Cantabria.

Entre los instrumentos de planificacion para la coordinacion e integracion de los Servicios con el
fin de conseguir una mayor integracion y coordinacion en la prestacion de los mismos se podra
llevar a cabo a través de los Planes Coordinados de Servicios y los Planes de Movilidad.

El art. 12 trata sobre Planes Coordinados de Servicios concebidos para la coordinacion de los
servicios de transporte publico regular de viajeros en areas urbanas o suburbanas, y siempre que
se considere necesario para coordinar los servicios regulares de transporte municipal e interurbano
de viajeros de uso general
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Los Planes Coordinados de Servicios incluiran como minimo las siguientes determinaciones:

= Analisis de la oferta y las demandas actuales y previstas y justificacion de los servicios nuevos
o modificados.

= Determinacion de los servicios o expediciones coincidentes.
= Medidas de coordinacion a implantar.
= Marco tarifario resultante con indicacion de los criterios para el reparto de ingresos.

= Medidas compensatorias que, en su caso, deban aplicarse en favor de los concesionarios de
servicios existentes para garantizar el equilibrio economico de la explotacion.

El art. 14 recoge los Planes de movilidad, que tienen por objeto la planificacion del conjunto de
servicios de transporte en ambitos territoriales en las que se considere conveniente asegurar la
satisfaccion de la demanda de movilidad mediante la integracion y coordinacién de servicios de
transporte.

El contenido de los Planes de Movilidad incluira:

® Determinacion del ambito del Plan.

= Analisis de la demanda de movilidad, distinguiendo los distintos segmentos de poblaciéon que
presentan necesidades especificas.

= Analisis de la oferta de servicios de transporte publico, incluyendo:
= Transportes urbanos, tanto de uso general como de uso especial.
* Transportes interurbanos, tanto de uso general como de uso especial.
* Transportes zonales de todas clases.
» Transporte en vehiculos de turismo.
= Analisis de las infraestructuras que configuran la red de transportes

= Medidas para mejorar o garantizar la coordinacion entre servicios de transporte de personas e
integrar en el sistema de transporte los servicios especiales destinados a colectivos especificos,
incluyendo, entre otras, la determinacion de itinerarios, el sefialamiento de los servicios
minimos exigibles, y la participacion de los diversos modos de transporte.

m Politica tarifaria, incluyendo el establecimiento de mecanismos de coordinacion tarifaria y los
criterios para la financiacidn de servicios deficitarios.

= Previsiones relativas a la gestion de los servicios, incluyendo la determinacion de la forma
de explotacion y el tratamiento que deban recibir las lineas preexistentes, estableciendo las
compensaciones que, en su caso, resulten necesarias.

El transporte de trabajadores junto al de escolares, sanitario, asistencial y de estudiantes queda
recogido en un capitulo sobre Transporte Publico Regular de Uso Especial

Ley de Ordenacion del Transporte de La Rioja.

Entre los Instrumentos de planificacion y coordinacion se recogen los Planes de Movilidad. En el
art. 6 define los Planes de Movilidad para planificar el conjunto de servicios de transporte en areas
urbanas o zonas en las que se considere necesario garantizar una oferta adecuada de transporte
mediante la integracién y coordinacion de servicios de transporte.
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El contenido de los Planes de Movilidad viene recogido en el art. 7:

= Ambito territorial del Plan.
® Analisis de la demanda.
® Analisis de la oferta incluida la realizada mediante vehiculos de turismo.

= Medidas para mejorar y garantizar la coordinacién de servicios de transporte, incluidas, en
todo caso, las medidas de determinacion de itinerarios y nivel minimo de oferta asi como el
establecimiento de areas de prestacion conjunta para el servicio del taxi.

m Politica tarifaria.

= Gestion de los servicios, incluyendo las medidas que deban afectar a los servicios ya existentes
y las compensaciones que resulten necesarias en su caso.

= Medidas de fomento y apoyo al transporte publico o determinadas clases del mismo, si
procedieran.

El art. 47 trata sobre los servicios de transporte privado que se clasifican en particulares y
complementarios. Los transportes privados complementarios incumben a los trabajadores de los
respectivos centros de trabajo o asistentes a los mismos y precisan autorizacion administrativa
otorgada por el titular de la Direccion General competente en materia de transportes. Los
vehiculos utilizados deberan ser como regla general propiedad de las empresas, si bien podran
ser arrendados en los términos que reglamentariamente se determine. Los vehiculos deberan ser
conducidos en todo caso por personal propio de la empresa o establecimiento y el transporte no
podra ser contratado independientemente, excepto si el precio no excede del coste estricto del
transporte.

LEY 17/2006, de Medidas urgentes en el sector del transporte interurbano de viajeros por
carretera de la Comunidad Autonoma de Aragon.

Define los servicios de transporte regular de viajeros de uso especial como los destinados a servir,
exclusivamente, mediante su contratacion global, a un grupo homogéneo y especifico de usuarios
con sujecion a un calendario, itinerario y horario preestablecidos (seria el caso del transporte de
empresa)

Ley Foral 7/1998, reguladora del Transporte Publico Urbano por Carretera de Navarra.

Son transportes regulares de uso especial los que estan destinados a servir, exclusivamente, a un
grupo especifico de usuarios tales como escolares, trabajadores o grupos homogéneos similares.

Ley 3/2006, de 8 de mayo, de creacion de la Entidad Publica del Transporte de la Region de
Murcia.

Ley 1/2002 de creacion del Consorcio de Transportes del Principado de Asturias.

Decreto-ley 5/2009, de 27 de noviembre, de medidas relativas al servicio publico regular de
viajeros por carretera de las llles Balears.
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Marco de referencia local

Plan Director de Movilidad de la Region Metropolitana de Barcelona (PDM). 2007-2012.

También a partir de la Ley de movilidad de Cataluna se origina el Plan Director de Movilidad con
competencias en el ambito territorial de la region metropolitana de Barcelona.

El Plan director de movilidad (en adelante, PDM) de la Region metropolitana de Barcelona (en
adelante, RMB) tiene por objeto planificar la movilidad de la region teniendo presente todos los
modos de transporte, el pasaje y las mercancias y fomentando los desplazamientos de los modos
no motorizados, de acuerdo con los principios y objetivos emanados de la ley 9/ 003, de 13 de
junio, de la movilidad, y en coherencia y subordinado a las directrices del planeamiento territorial
vigente a la RMB.

El PDM tiene como objetivos basicos mejorar la calidad de vida y garantizar la accesibilidad de la
ciudadania y conseguir una movilidad sostenible y segura que también colabore en la mejora de la
competitividad de su tejido econdémico.

Atendiendo a la diagnosis de la movilidad ya su evolucién previsible con horizonte el afio 2012, el
PDM traza una estrategia que quiere compartir con todos los agentes responsables de la movilidad
y con los ciudadanos, y propone alcanzar los retos siguientes:

® Garantizar la accesibilidad a los ciudadanos de la RMB, incrementando la oferta de transporte
publico y mejorando la interconexion de las redes urbanas e interurbanas de autobls y
ferrocarril.

= Mejorar la eficiencia del sistema logistico y de distribucion de mercancias, reduciendo los
costes unitarios de transporte y estableciendo estrategias para favorecer la competitividad y
mejora energética de las empresas.

= Conseguir una red viaria mas segura y respetuosa con el entorno que permita la prioridad del
transporte publico de superficie y de los vehiculos mas eficientes porque utilizan combustibles
limpios o circulan con alta ocupacion de pasaje.

= Favorecer los modos no motorizados, la bicicleta y la marcha a pie, promoviendo una red de
bicicletas interurbanas y conectada a las estaciones de ferrocarril y asegurando la accesibilidad
de los/las peatones en el sistema de transporte publico.

= Mejorar la calidad ambiental de la RMB y contribuir a la preservacion del clima, reduciendo
las emisiones del sistema de transporte, en promover una movilidad mas limpia que favorece
el uso del transporte publico y de vehiculos con combustibles alternativos a los fosiles.

Para hacer un seguimiento de los retos que se propusieron, el PDM ha establecido un conjunto de
objetivos operativos, sociales y ambientales, y se ha dotado de una bateria de indicadores.

El ambito territorial del PDM es la Region metropolitana de Barcelona. Esta entidad territorial
tiene una superficie de 3.236,1 km2, y cuenta con una poblacion de 4,84 millones de habitantes
(afno 2006) i 164 municipios.

Entre los diversos ejes estratégicos que componen el plan nos centramos en el Eje de actuacion
llamado: Garantizar el acceso sostenible a los centros generadores de movilidad

Y que tiene los siguientes contenidos:

De entrada establece que los espacios de desarrollo economico, las universidades, y otros grandes
centros generadores de movilidad, deberan hacer de la movilidad un factor que contribuya a la
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igualdad de oportunidad de todas las personas en el acceso al trabajo, los estudios y los servicios
basicos.

Objetivos

El objetivo basico es garantizar el acceso con transporte publico y medios no motorizados a los
centros generadores de la movilidad en la RMB. El objetivo complementario es disminuir el uso de
vehiculo privado en la movilidad ocupacional, lo que reducira la tasa de accidentes in itinere.

Los efectos a conseguir son:

= Mejorar la accesibilidad al centro de trabajo.
® Reducir la exclusion social.
m Reducir los accidentes in itinere.

® Reducir los costes unitarios del transporte para la persona usuaria, por movilidad ocupa-
cional.

= Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y demas contaminantes.

Resumen de las medidas

= Continuar con la redacciéon de planes de movilidad especificos agrupados por espacios de
desarrollo econdémico y, también, a las universidades, centros hospitalarios, aeropuerto y
puerto y avanzar en la figura del gestor de movilidad para garantizar la gestion posterior de
las determinaciones de estos planes.

= Promover los modos mas sostenibles de transporte, la marcha a pie y la bicicleta construyendo
itinerarios de conexion de las redes internas de los poligonos con las estaciones de tren y los
nlcleos habitados mas cercanos.

= [mpulsar el uso del autobus, optimizando la oferta actual de lineas regulares y promoviendo
compartir los autobuses de empresa.

= Crear un portal de Webs de coche compartido y servicios de furgoneta de empresa compartida,
que conecte todos los Webs de poligonos y otros centros generadores de movilidad y donde se
puedan encontrar todas las alternativas para desplazarse hasta cualquier destino.

Listado de las medidas

= Planes especificos de movilidad en los centros generadores de movilidad.
= Impulsar la figura del gestor de la movilidad en los Centros Generadores de Movilidad.
= Creacion de la red para peatones y bicicletas en los centros de trabajo.

= Optimizacion de la red actual de lineas regulares interurbanas que dan servicio a los poligonos
industriales.

= Racionalizar e impulsar los servicios compartidos de autobUs de empresa.
= Crear un portal de webs de coche compartido.
= Van-pool o furgoneta de empresa compartida.
= Planes de movilidad en los centros de trabajo.

De las diversas medidas que componen el eje de actuacion, dos de ellas tienen una intima
relacion con las propuestas que proponemos que se ejecuten en el seno de las Administraciones
publicas.

191




Anexos

m | La generacion de empleo en el transporte colectivo en el marco de una movilidad sostenible

192

Las medidas son las que aparecen a continuacion:

B Medida: Impulsar la figura del Gestor de movilidad en los centros generadores de movilidad.

Descripcion de la medida

Para gestionar las medidas que se concluyan en los Planes de Movilidad Especifico (PME), y para
conseguir la participacion de los trabajadores/as, de las empresas y los operadores del transporte
del centro generador de la movilidad (CGM), hay que incorporar la figura de un gestor responsable
del seguimiento de las acciones que deben llevarse a cabo, financiado, sobre todo, por las empresas
del CGM. Ultimamente se ha redactado algunos PME en poligonos industriales, pero sélo uno ha
incorporado la figura del gestor de la movilidad.

Los PME son el instrumento que debe crear la figura del gestor de la movilidad, recogido en la ley
de la movilidad.

B Medida: Planes de movilidad a los centros de trabajo.

Descripcion de la medida

El modelo de movilidad laboral se caracteriza hoy en dia por una gran complejidad de sus
desplazamientos que en los Ultimos anos ha llevado al predominio del vehiculo privado. El cambio
de cultura de la movilidad y la necesidad de que participen de forma activa todos los agentes
involucrados en el viaje hace necesario que empresas y trabajadores/as colaboren en las estrategias
para que desde el centro de trabajo se pueda iniciar el viaje con la alternativa mas sostenible
posible.

Los planes de empresa son el conjunto de actuaciones que pretenden optimizar la movilidad
de los trabajadores y trabajadoras favoreciendo el uso de los modos de transporte alternativos
al vehiculo privado y racionalizar el uso del coche. Los planes analizaran con detalle todo el
itinerario recorrido por el trabajador/a o visitante a la empresa y han de hacer propuestas que lo
resuelvan completamente.

De acuerdo con el Decreto 152/2007, de 10 de julio, de aprobacion del Plan de actuacion para
la mejora de la calidad del aire corresponden a diferentes municipios de las comarcas del
Barcelones, Vallés Oriental, Vallés Occidental y Baix Llobregat, antes del 31 de diciembre de
2008, es obligatoria la elaboracion de los planes de empresa en los centros de trabajo y centros
generadores de movilidad siguientes:

= Centros de trabajo de Administraciones pUblicas y de empresas publicas con mas de 200
trabajadores / as propios o externos.

= Centros de trabajo con mas de 500 empleados propios o externos o centros generadores
de movilidad con mas de 500 visitantes habituales, salvo que estén incluidos en un plan de
movilidad del area industrial en que pertenecen.

Las empresas incluidas en un plan de movilidad deberan adherirse a las medidas del plan en el que
participaran, mediante convenio o documento acreditativo equivalente.

EL PDM propone para las empresas de la RMB localizadas fuera del ambito establecido en el plan
de actuacion para la mejora de la calidad del aire, que cumplen las mismas condiciones que las
fijadas en el Decreto 152/2007 en cuanto a numero de trabajadores/as o visitantes, que a fin de
contribuir en el logro los objetivos propuestos en el Plan director de movilidad, a medida que
se hagan los planes de movilidad de los poligonos industriales, sera necesario que los centros de
trabajos y centros generadores de movilidad incluidos en su ambito redacten su plan de movilidad de
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empresa o se adhieran mediante convenio o documento acreditativo equivalente a las medidas del
plan sustitutorias de su propio plan. El plan de movilidad en el centro de trabajo debe contemplar
y considerar como prioritarias aquellas medidas que permitan un efecto sinérgico con las medidas
propuestas en los planes de orden superior donde esté localizado, sea un plan especifico del
poligono, un plan de movilidad urbana o el Plan director de movilidad de la RMB como son:

» Garantizar itinerarios accesibles para los empleados y visitas de la empresa.

= Facilitar bicicletas a los empleados de la empresa para desplazarse dentro del poligono y
hasta las estaciones ferroviarias como vehiculos lanzadera.

® Proporcionar aparcamientos seguros para las bicicletas de los visitantes y empleados que se
desplacen con este modo de transporte.

® Promover autobuses compartidos entre empresas tipo lanzadera con las estaciones de
ferrocarril u otros puntos con oferta potente de transporte publico.

= Facilitar titulos de transporte a los empleados que no se desplazan en vehiculo privado.

= Proporcionar una informacion clara y sencilla de la oferta de transporte publico del poligono
hasta la empresa, tanto en lugares facilmente accesibles para los empleados como en lugares
que puedan ser consultados por los visitantes.

= Promover compartir el coche facilitando puntos de conexion a webs de compartir coche y
adhiriéndose como un proveedor mas.

= Gestionar el aparcamiento de la empresa ofreciendo los mejores emplazamientos y protegidos
en los vehiculos con mas alta ocupacion y trabajadores/as con disminucion.

= Proporcionar el van-pooling para grupos de 6 o mas personas. En este caso puede ser con
vehiculos de empresa.

= Renovar la flota de vehiculos de la empresa, tanto turismos como de mercancias, con criterios
de maxima eficiencia energética y minimo impacto ambiental.

= Promover la movilidad sostenible entre toda la plantilla de la empresa, incentivando la marcha
a pie y en bicicleta mediante incentivos a los que las practican, y colaborando en la defensa
de sus intereses en el espacio publico.

= Colaborar en la financiacion de las medidas del Plan de movilidad del poligono que incentiven
la movilidad sostenible como la Web del coche compartido, el establecimiento de autobuses
lanzadera, la mejora de los itinerarios de peatones y bicicletas.

Los planes de movilidad deben elaborarse de forma concertada con todos los agentes que estan
presentes la empresa y el ayuntamiento donde pertenezca y deberan remitir a la ATM para su
aprobacion.

Ambito de actuacion

Empresas publicas de mas de 200 trabajadores/as y empresas privadas de mas de 500 trabajadores/
as o mas de 500 visitantes diarios.

Objetivos a conseguir

= Garantizar la participacion de las empresas en el logro de una movilidad sostenible en los
centros generadores de movilidad a la RMB.

= [ncorporar todos los agentes de la empresa en la gestion de la movilidad.
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Calendario de implantacion

Al finalizar el ano 2012 se deben haber realizado todos los planes de movilidad.
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