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El Think Tank Movilidad, creado por la Fundación Corell en 2017, está integrado por profesionales de reconocido prestigio en las diferentes ramas del conocimiento, que entran en juego en el sector del transporte. 
Una de las principales actividades del Think Tank Movilidad es elaborar y proponer ideas sobre la movilidad y su entorno, a través de trabajos de investigación. El trabajo: ”La movilidad en áreas metropolitanas. Un desafío permanente”, trata sobre los fundamentos de las actuaciones para la mejora de la movilidad en las zonas urbanas y es el primero de esos trabajos, en el que se reflexiona en torno a aspectos fundamentales de la movilidad, a la vista de su importancia en la calidad de vida de las personas y sus repercusiones en aspectos como la salud o la competitividad económica. 
La movilidad urbana, que engloba tanto a los viajeros como la distribución de mercancías, está en un punto de inflexión que pronto generará un nuevo paradigma, debido a la gran diversidad de modos de transporte existentes y a la tensión existente en la distribución de mercancías debido a los envíos puerta a puerta en menos de 24 horas, impulsados por el comercio electrónico. Las nuevas tecnologías, nuevos modos de negocio, las restricciones y regulaciones, plantean importantes retos, tanto al sector púbico, como al privado.
A pesar del gran número de actuaciones emprendidas, tanto a nivel local, como regional y estatal, los problemas de movilidad han ido agravándose. Las actuaciones se han focalizado en las personas y no en las mercancías y este trabajo se centra en evaluar los casos de interés para reflexionar sobre cómo se han trabajado las políticas de movilidad y presentar recomendaciones que mejoren el diseño de estas políticas.

El trabajo incluye las actuaciones desarrolladas en tres aspectos: la mejora de la calidad del aire, la regulación de nuevas modalidades de movilidad y la distribución urbana de mercancías, con la dificultad derivada de la escasa transparencia de los datos y los procesos de toma de decisiones. Sin embargo, sí se han detectado problemas comunes a las tres temáticas:

· Incidencia del juicio político en actuaciones que no lo requieren, puesto que son cuestiones técnicas.

· Dificultad de coordinación entre las distintas Administraciones Públicas.
· Dificultad para llegar a consensos entre las Administraciones Públicas de distinto signo político.

· Dificultad de integrar al sector privado en las actuaciones que lo requieran y, especialmente, el papel que deben jugar los ciudadanos.

Análisis de los planes de calidad del aire y su incidencia en el sector del transporte

La Directiva 2008/50/CE, de 21 de mayo, establece las directrices para definir planes y programas dedicados a restablecer los niveles de calidad del aire en las zonas en las que se superan los valores de referencia. Durante los últimos años se han llevado a cabo diversos planes de calidad del aire en toda Europa. Uno de los sectores más condicionados por la aplicación de estos planes es el transporte. 
Los Planes de Calidad (PCA) analizados se ocupan, por norma general, de las medidas a aplicar en el corto plazo, excepto el plan de Zaragoza, que está encaminado a la lucha contra el cambio climático. Aunque los planes más recientes han ido mejorando, no existe un apartado dedicado a la programación de la implantación y ejecución de las medidas y el detalle sobre las inversiones a realizar es bajo. También se echa en falta un apartado con metodologías de seguimiento, para valorar el grado de eficacia de cada medida.
Algunos de los PCA analizados no tienen en cuenta las características del medio físico en el que se implantan las medidas (Barcelona, Palma de Mallorca y Gijón). Solo en Sevilla se describe perfectamente la afección por parte de los contaminantes y el ruido. Lo que sí se realiza en todos los casos en un diagnóstico de la situación en el momento en el que se redactan y un análisis de la evolución de los últimos años sobre los niveles o superaciones de umbrales de concentración. 
Los principales contaminantes tenidos en cuenta en los PCA son: Sox, NOx, Cox, O3, Compuestos Orgánicos Volátiles (COV), Hidrocarburos Policíclicos Aromáticos, Benzeno Pireno (HAP/COP), Metales, PM10/PM2,5. 

Los PCA actúan como herramienta para corregir en el corto plazo, con medidas concretas según el nivel de contaminación (Gijón y Madrid), pero hay ciudades con protocolos anticontaminación no previstos en su PCA, como Barcelona, Valencia y Zaragoza. Estos protocolos son poco claros en cuanto a cómo se activan, cómo se comunican a la población y las restricciones según los escenarios (excepto Madrid). Se concluye que los protocolos de actuación son necesarios y que deben proporcionarse a la población de una manera sencilla y práctica. 

Cabe destacar, además, que existen una alta participación de medidas encaminadas a mejorar la sostenibilidad del sistema de transporte, ya que, en todos los casos, el porcentaje de medidas dentro del sector de movilidad se sitúa por encima del 40% respecto al resto de actuaciones. 
Para conocer el grado de compromiso real con el plan, es importante la inversión prevista. Sin embargo, faltan estimaciones presupuestarias por parte de la mitad de los ayuntamientos que han aprobado su PCA; ni siquiera aparece, en algunos casos, una cifra total estimada para el conjunto de medidas. A pesar de identificarse el transporte como una de las principales fuentes de NOx, sólo en Gijón y Madrid hay inversiones específicas para el transporte. La ausencia de estimación y programación de inversiones es importante, ya que las medidas de incentivo suelen ser mejor acogidas que las restrictivas.

Una de las medidas estrella de los PCA es la restricción parcial o total y puntual o permanente del tráfico en el centro de las ciudades. En general, las medidas de restricción del tráfico han tenido un impacto positivo en términos de concentración de NOx y PM10, además de disminuir el ruido y el número de accidentes. Además, estas medidas reducen el espacio necesario para la circulación y se gana espacio público en zonas con gran densidad, lo que mejora la calidad de vida. 

Sin embargo, tienen mala imagen en una parte de la sociedad, tienen un impacto sobre el empleo directo en el sector automovilístico; implican costes individuales, empresariales y de las instituciones para renovar los vehículos; dificultan la distribución urbana de mercancías, que exige la definición de nuevos esquemas de transporte que no son sencillos y no están armonizados; se debe calcular la compensación o no de los costes de gestión de los sistemas de control y los sistemas de peaje generan inequidad. En el caso de la distribución de mercancías, pueden suponer un gran impacto para las compañías pequeñas, que son muy numerosas, lo que puede provocar la integración de un sector tan atomizado. 
Por otro lado, se percibe una falta de transversalidad en la concepción de las medidas. Hay planes que se centran en la disminución de NOx y PM10, quedándose en medidas parciales, como la renovación del parque automovilístico o la sustitución de tracción fósil por eléctrica, que pueden traducirse en ineficiencias en el conjunto del sistema. Es recomendable que los PCA se incorporen dentro de las políticas sectoriales y, en el caso del transporte, en la planificación de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible. 

Además, en los planes se mezcla la planificación de medidas para la lucha contra el cambio climático (a largo plazo) y las orientadas a la calidad del aire (a corto plazo), por lo que sería necesario crear un organismo de control dependiente de la Secretaría de Estado de Medio Ambiente para dirigir y armonizar los PCA futuros, ofrecer directrices al resto de Administraciones, controlar el grado de ejecución y el impacto de cada actuación, intermediar entre las diferentes Administraciones locales, relacionarse con las instituciones europeas, organismos públicos y privados, así como ONG´s y revisar y autorizar nuevos planes, estableciendo contenidos mínimos en dichos planes, etc.
En este trabajo se han identificado las siguientes faltas: la caracterización del medio físico en el que se enmarca el ámbito objeto de cada PCA, un plan de seguimiento y evaluación mediante el cumplimiento de indicadores homogéneos; la programación temporal de las medidas y de las inversiones; la descripción clara y concisa de las restricciones de los diferentes escenarios de protocolo anticontaminación, así como sus mecanismos de activación.

Los nuevos servicios de movilidad

Es objeto de esta parte del estudio ha sido conocer la situación de implantación y regulación de los nuevos servicios de movilidad y su evolución futura. Los casos analizados se centran especialmente en Madrid y Barcelona, considerando tres variedades de fórmulas de movilidad: los VMP o vehículos de movilidad personal, los servicios de transporte de personas en la modalidad de alquiler con conductor (VTC) y las modalidades de movilidad compartida (compartiendo el vehículo o el trayecto).

El diagnóstico realizado ofrece varias situaciones de partida:

En el ámbito de los VMP existe un proyecto de normativa en el ámbito competencial estatal de tráfico y circulación de vehículos, que puede garantizar una regulación común y que se une a la creciente regulación local. En la regulación local hay importantes divergencias respecto al acceso al mercado y al espacio urbano de las plataformas de servicios de alquiler.
En el ámbito de los VTC hay una creciente fragmentación regulatoria, propiciada por el Decreto Ley 13/2018, que deriva a largo plazo las decisiones de ordenación al ámbito local, urbano y metropolitano. Persiste la conflictividad en el ámbito sectorial por la reacción de los profesionales del taxi y, en el ámbito jurídico, por las impugnaciones ante las decisiones administrativas correspondientes. Se plantea un escenario más restrictivo en el ámbito local, estableciendo condiciones de explotación y requerimientos específicos.

En el ámbito de la movilidad compartida hay una falta de integración del acceso a la oferta de las plataformas que facilitan dichos servicios de movilidad de forma integrada, para completar el catálogo de oferta del transporte público. No hay una normativa específica para cada modalidad, que facilite su incorporación a la movilidad diaria.

Cabe preguntarse si las nuevas formas se posicionarán como aliadas de la reducción del vehículo privado o podrían tener un impacto negativo. Desde este estudio el posicionamiento es favorable, siempre que el marco regulatorio posibilite la convivencia con el resto de las fórmulas de movilidad.

En conclusión, el trabajo establece las siguientes premisas:

Es necesaria la jerarquización y distribución de los usos del viario y espacio urbano. El debate futuro se centrará en el uso funcional del espacio urbano dedicado a la movilidad de vehículos y peatones.

Las regulaciones deben garantizar el espacio reservado al peatón sin interferencias
Las regulaciones deben prestar atención a la seguridad y la eliminación de la accidentalidad

Deben concretarse las responsabilidades de las personas frente a otros usuarios y frente a los bienes públicos y privados, asegurando los daños personales y materiales.

Las plataformas tecnológicas jugarán un papel fundamental en el desarrollo de las nuevas modalidades de movilidad y su integración con las formas tradicionales de transporte.

El factor medioambiental debe incorporarse a la toma de decisiones.

El marco fiscal, laboral y social debe acomodarse a la existencia de fórmulas de movilidad compartida, que exijan una nivelación de condiciones con las opciones del transporte profesional. El transporte profesional debe seguir siendo el eje de la movilidad sostenible, con la exigencia de competitividad y calidad, una financiación adecuada y la eliminación de prácticas de competencia desleal.

La visión de la movilidad como servicio exige la integración de los modos actuales con las nuevas fórmulas.

Deben delimitarse de forma clara las autoridades responsables de las regulaciones necesarias y la coordinación entre ellas. La seguridad jurídica es una condición totalmente necesaria para asegurar la coexistencia de las diferentes opciones.

Distribución Urbana de Mercancías (DUM)

El interés de las instituciones públicas por la distribución urbana de mercancías ha sido relativamente reciente en todos los países, por lo que la DUM ha estado supeditada al sector viajeros y desatendida en elementos clave de su sistema de movilidad. Esta parte del estudio valora la función de gobernanza en el sistema DUM en las grandes ciudades, a través de casos seleccionados y análisis de la falta de actuaciones.
El diagnóstico planteado en el estudio establece que existe un problema de gobernanza en las áreas metropolitanas, con una falta de participación de los actores involucrados, falta de consenso político, falta de coordinación entre Administraciones Públicas y falta de concienciación de la importancia de la DUM, que requiere un tratamiento específico diferenciado de la movilidad de las personas y una atención especial por su significado económico. 

Existe, por tanto, la necesidad de un nuevo modelo de gobernanza específico según las áreas metropolitanas. Los modelos de gobernanza no son intemporales y, en el caso de la DUM, el modelo vigente debe ajustarse a la realidad y al futuro (concentración de la población en las grandes ciudades, nuevos modelos de negocio, hábitos de consumo, nuevas tecnologías, etc.). Es necesario un ejercicio de innovación política; una nueva forma de pensar y actuar en la gobernanza de la DU, en la que se conjuguen las iniciativas del estado y las del mercado, además de la participación ciudadana en algunos ámbitos. La implementación de un nuevo modelo requerirá un esfuerzo considerable.
La regulación y gestión de la DUM debe abordarse como un trabajo específico y no como una parte más del sistema de movilidad, pero teniendo en cuenta su interrelación con los otros modos. Es necesario tener en cuenta todos los elementos del sistema DUM (regulación, infraestructura y oferta de servicios) y también el entorno del sistema DUM (energía, fiscalidad, financiación, ordenación territorial y nuevas tecnologías).

La gobernanza global es una tarea que corresponde al municipio principal del área metropolitana en cuestión. Es obligado contar con la sociedad civil, el sector privado y los ciudadanos. Una vez planteado el problema por las autoridades pertinentes, su implementación debe definir la estructura de gobernanza, las reglas de funcionamiento, la definición de procesos y los recursos necesarios.

Resulta imprescindible contar con datos y estadísticas fiables y con asistencia técnica al nivel de la complejidad de la DUM y su entorno, revisando la actual normativa de concursos del Estado, para asegurar la asistencia técnica de calidad que es necesaria.

En el ámbito político, se requiere definir políticas de movilidad consensuadas con el sector privado; rigurosidad en las declaraciones de intenciones por parte del sector público; formular estrategias de carácter general que tengan en cuenta la logística, cadena de suministro y uso de plataformas de consolidación y distribución urbana, superando, además, los casos de omisión con políticas activas / reactivas. 

Respecto a la normativa, deben desarrollarse regulaciones restrictivas o incentivadoras, participadas, en cierta medida, por el sector privado. Es necesario armonizar las normativas entre diversas administraciones, especialmente municipios próximos y desarrollar una normativa de ordenación territorial y urbanística relativa a la DUM.
Por otro lado, las infraestructuras requieren una jerarquización de las vías relativas a la CUM, definiendo los corredores principales y un programa e adecuación de las infraestructuras a las necesidades de la DUM, en particular reingeniería del viario del centro urbano. Por último, las nuevas tecnologías requieren un programa de colaboración público-privada para la definición e implementación de las mismas.

En cuanto a las actuaciones en la última milla, es necesario una ordenación y una inspección dotada de recursos. Deben establecerse horarios flexibles, según los modelos de negocio, así como programas de descarga nocturna. Otros temas a tener en cuenta son las microplataformas, un programa del uso de vehículos con participación de los operadores y fabricantes y un programa de casos piloto, con colaboración ciudadana.

Existen buenas prácticas a tener en cuenta, como el uso de plataformas de consolidación (CDU), los modelos y planes de movilidad existentes en algunas ciudades, las normativas en material de uso del espacio urbano, seguridad, derechos de los usuarios, impacto medioambiental, ordenación del transporte profesional y libre competencia, etc. En materia de infraestructuras, la señalización de calles y reingeniería de las mismas, así como la infraestructura de combustibles alternativos y el uso de nuevas tecnologías. El desarrollo de estas actuaciones de carácter general no puede aplicarse sin más; lógicamente cada ciudad es un caso singular.

Algunos ejemplos a destacar son:

En cuanto a restricciones de acceso al centro urbano, Milán cuenta con acceso regulado y peaje urbano y destacable que las restricciones al tráfico Ecopas, han funcionado con una disminución de la congestión que alcanza un 30%.
Como ejemplo de Smart Cities pueden citarse Yinchuan, sin limitaciones al coche, con infraestructuras adecuadas, completamente digitalizada y que cuenta con un gran centro de control de la movilidad. Por su parte, Vilnius, es un ejemplo de cooperación entre la gobernanza, los negocios y los ciudadanos; cuenta con datos fiables y tiene una especial atención a las nuevas tecnologías, que han contribuido a disminuir la congestión.

Barcelona destaca por su pacto por la movilidad, un ejemplo de cooperación público-privada entre el Ayuntamiento, organismos locales y supranacionales, asociaciones y empresas privadas.

En infraestructuras, puede destacarse la plataforma logística en Madrid (Legazpi), un proyecto piloto en base al proyecto europeo FREVUE. Esta plataforma de consolidación de carga, con vehículos eléctricos, ofrece resultados que permiten diseñar una estrategia de movilidad a mayor escala para la DUM de Madrid. Otro ejemplo, en el mismo sentido, es el centro de distribución de Málaga.

En cuanto a las actuaciones para la última milla, existen diversos casos a destacar. La iniciativa Civitas de la Comisión Europea propone ambiciosas estrategias de transporte urbano sostenible, limpio y económico, implementando paquetes integrados de tecnología y medidas políticas en el campo de la energía y el transporte. Por otro lado, City Login es un proyecto de FM Logistic en colaboración con Ontime, que cuenta con un Hub en Villaverde (Madrid), con distribución basada en vehículos eléctricos, a gas natural e híbridos. Otras acciones engloban numerosas experiencias de éxito con microplataformas, parques logísticos de última milla en París o Londres y experiencias de éxito de la distribución urbana en horario nocturno, dependiendo de la cooperación público-privada.
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Think Tank Movilidad

Think Tank Movilidad (TTMOVILIDAD) es un grupo de debate y estudio, creado por la Fundación Corell en apoyo de sus objetivos fundacionales. Compuesto por especialistas de reconocido prestigio en el mundo de la movilidad, los principios de su actividad son la rigurosidad académica, su honestidad intelectual y la calidad de su investigación y de sus conclusiones

TTMOVILIDAD se concibe como un “laboratorio de ideas”, que centra su actividad en la investigación para impulsar el debate público sobre esta materia. Para ello realiza un seguimiento de las tendencias y retos del transporte y ofrece propuestas innovadoras para lograr que la movilidad de personas y mercancías, en el transporte por carretera, sea más eficaz y sostenible, incidiendo en la seguridad, la calidad medioambiental y la salud.

TTMOVILIDAD mantiene una posición de independencia en la elaboración y conclusiones de sus trabajos, ajena a intereses de grupo, sin perjuicio de su adscripción a la Fundación Corell.

Fundación Corell

La Fundación Corell es una entidad sin ánimo de lucro, fundada en 1997. Su principal objetivo es la defensa de la seguridad, el medioambiente y la movilidad en el ámbito del transporte internacional, fomentando el prestigio y la imagen de este amplio sector. 
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C/ Orense 36, 1º D   Esc.Izq. 28020 Madrid

Tlf:   91 866 90 10

Fax: 91 395 28 23

Más información en: www.fundacioncorell.es
Síguenos en: 


Contactos de Prensa





Noelia Perlacia (Avance Comunicación)�Tel: +34 91 5191005 �Email: � HYPERLINK "mailto:noeliap@avancecomunicacion.com" �noeliap@avancecomunicacion.com�


           � HYPERLINK "mailto:prensa@fundacion-fcorell.es" �prensa@fundacion-fcorell.es�








J. Víctor Esteban (Fundación Corell)


Tel: + 34 91 8669016


Email: � HYPERLINK "mailto:jvesteban@fundacioncorell.es" �jvesteban@fundacioncorell.es� 





�





�





�








9

