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Presentacion

El Observatorio dela Movilidad Metropolitana (OMM) es unainiciativa de anélisis y reflexién delas
Autoridades de Transporte Publico (ATP) de las 27 principales &reas metropolitanas espafiolas,
impulsado por los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbanay Transicién Ecolégica
y Reto Demogréafico. También colaboran la Direccidn General de Trafico (DGT), Renfe y otras
instituciones, como la Asociacién de Transportes Publicos Urbanos y Metropolitanos (ATUC
Movilidad Sostenible), la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP), el Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), INECQO, el sindicato Comisiones Obreras
(CC.00.) y TRANSYT (Centro de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de

Madrid) que coordina desde su inicio las actividades del OMM.

El OMM publica un Informe anual con datos relativos a la movilidad de las &reas metropolitanas
participantes, una serie ininterrumpida de 18 afios con informacién sobre demanda, distribucién
modal, oferta de transporte publico, costes y financiacién, buenas practicas de movilidad,

accidentalidad urbanay, recientemente, sobre movilidad compartida.

Desde 2022, y gracias al Convenio con el MITMA, se han iniciado la serie Monografias OMM

sobre actuaciones en movilidad sostenible que complementan al Informe anual.

Elaboracién y redaccion:

Cristina Lopez, Ramoén Cuvillo, Carlos Lopez, Allison Fernandez, Alberto Gonzélez, Silvia Hernan-
dez, Andrés Monzén.

TRANSyT, Centro de Investigacion del Transporte
Universidad Politécnica de Madrid

Con la financiaciéon de: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Disefio y Maquetacion: TRANSyT UPM/ BREU Comunicacién

La ley de Cambio Climatico y Transicién Energética, de mayo de 2021, considera las Zonas de
Bajas Emisiones (ZBE) como parte de un conjunto de medidas de mitigacion establecidas
en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) obligatorios para municipios de més
de 50.000 habitantes. Aungue su origen se basa en las zonas de “Regulaciéon de Acceso de
Vehiculos Urbanos” que surgieron hace dos décadas, su desarrollo estd en una fase muy
inicial. Por este motivo, el estudio tiene como punto de partida definir el concepto, la
necesidad de las ZBE y cual deber ser el contenido basico de los proyectos de ZBE, establecido

recientemente en el Real Decreto 1052.

A continuacioén, se analiza el marco institucional tanto nacional como europeo para alcanzar

las exigencias en materia de la calidad del aire, ahondando en la movilidad de bajas emisiones.

El trabajo incluye algunos ejemplos de las estrategias y medidas que se estan adoptando
para las ZBE en 7 ciudades elegidas para la Misién de Ciudades Europeas Inteligentes
y Climaticamente Neutras en 2030. La mayorfa todavia se hallan en una fase inicial o sin
aprobacion definitiva, y no se pueden extraer resultados que permitan valorar la eficacia de
la ZBE, por lo que también se ha recurrido a analizar algunas experiencias internacionales

qgue ya cuentan con una fase de evaluacion.

Asimismo, se referencian las principales guias de apoyo, nacionales e internacionales, para

la implantacién de ZBE.
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01 Concepto y necesidad

¢ Qué es una zona de bajas emisiones?

Una Zona de Bajas Emisiones (ZBE en adelante) es un &rea urbana delimitada en la cual existen
restricciones de acceso, circulacion y aparcamiento para determinados tipos de vehiculos. El
principal objetivo que persigue una ZBE es la mejora de la calidad ambiental y reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero, buscando un aire saludable y un transporte cero emi-
siones. Por un lado, se establece un limite de emisiones para impedir el acceso a los vehiculos
mas contaminantes, y por otro, se pretende reducir el volumen de trafico, la contaminacion
acuUstica y fomentar los modos de desplazamiento mas sostenibles, y de esa forma, favorecer
la protecciéon del medio ambiente, el desarrollo econémico y la cohesidn social, contribuyendo
de manera directa a la mejora de la calidad de vida en las zonas urbanas y, sobre todo, de los
ciudadanos que viven en ellas (ECODES, 2022).

Elarticulo14.3 dela Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicién

Energética las define:

“Se entiende por zona de baja emisién el dmbito delimitado por una
Administracién publica, en ejercicio de sus competencias, dentro de su
territorio, de cardcter continuo, y en el que se aplican restricciones de
acceso, circulacién y estacionamiento de vehiculos para mejorar la calidad
del aire y mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero, conforme a
la clasificacién de los vehiculos por su nivel de emisiones de acuerdo con lo

establecido en el Reglamento General de Vehiculos vigente.”

Las ZBE deben considerarse como parte de un conjunto de medidas de mitigacién estableci-
das en los Planes de Movilidad Urbana sostenible (PMUS), introducidas para la reduccion de las
emisiones derivadas de la movilidad, coordinadas con otras medidas de gran importancia como
son la de facilitar los desplazamientos de movilidad activa —a pie y en bicicleta—, la movilidad
en transporte pUblico y multimodal, liberar espacio publico ocupado en su mayoria por el coche
realizando intervenciones urbanisticas que recuperen la ciudad para las personas, la electrifi-

cacidén de la movilidad, etc.

La implantacién de las ZBE en Espafia todavia estéd en una fase muy incipiente. Las ZBE tienen
su origen en las las zonas de “Regulacion de Acceso de Vehiculos Urbanos” (de siglas UVAR en
inglés), que surgieron hace dos décadas. Por lo tanto, la regulacién o limitacién de acceso e
incluso de aparcamiento no es algo nuevo en las zonas urbanas. La novedad de las ZBE reside
en la aplicacion de criterios ambientales a las estrategias de control de acceso, discriminando

ciertos vehiculos por su impacto ambiental.

En Europa, el desarrollo de las ZBE, en inglés, Low Emission Zone (LEZ en adelante’), comenzé

en Suecia en 1996, por lo que tienen mayor recorrido, y a pesar de las diferencias tipoldgicas y

1 Enfrancés se denominan Zones a Circulation Restrainte (ZCR) o Zone & faibles emissions metropolitaine (ZFE).

conceptuales que existen entre los paises, el objetivo principal es el mismo: mejorar la calidad

del aire y reducir las emisiones de efecto invernadero.

Las primeras ZBE en Europa se centraron en las particulas en suspensién (PM) y actualmente

estén luchando para cumplir con los requisitos de NO.. (Toi, 2018).

La evolucién de estas zonas, aunque lenta es positiva. Como se puede observar en la Figura 2,
entre 2019 y 2022, el nimero de zonas de bajas emisiones en Europa ha aumentado un 48%y
se ha pasado de 228 a 320 ZBE, y se estima que este nimero aumente a 507 en 2025, lo que

supone un incremento del 58% respecto de junio de 2022 (Clean Cities?, 2022).

En Espafia, en enero de 2023, los 149 municipios de méas de 50.000 habitantes, (o que supone
un 53% de la poblacion total) tal y como establece la Ley de Cambio Climéatico y Transicion
Energética, deberdn poner en marcha Zonas de Bajas Emisiones (ZBE). Esta obligacion se ex-
tiende también a territorios insulares y a municipios de méas de 20.000 habitantes que tengan

problemas de calidad del aire.

Figura 1. Mapa de las ZBE en Europa
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Fuente: Clean cities, 2022.

2 Lacampafia europea Clean Cities es una iniciativa impulsada por una coalicién de organizaciones europeas y nacionales liderada
por la Federacién Europea de Transporte y Medio Ambiente que sirva de palanca para que las ciudades europeas se comprometan a
tener una movilidad cero emisiones en 2030.

El inicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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01 Concepto y necesidad

En funcién de las medidas de restriccién que se impongan, se podria hablar de tres tipos de zonas:
1. Las Zonas de Bajas Emisiones (0 LEZ en inglés), definidas anteriormente.

2. Las Zonas de Ultra Bajas Emisiones (Ultra Low-emission zone, de siglas en inglés ULEZ), en
las que se incrementan o endurecen las medidas de restricciéon, y en las gue solo se permite

la entrada de vehiculos eléctricos hibridos enchufables o de bateria

3. Las Zonas de Cero Emisiones (Zero-emission zone, de siglas en inglés ZEZ), con el objetivo

final de alcanzar el modelo de cero emisiones.

Enla mayorfa de los casos existentes, el establecimiento de las restricciones se ha llevado a cabo
gradualmente. Por ejemplo, Londres implantd en el afio 2008 una LEZ, primero para vehiculos
pesados, pero unos afios mas tarde lo amplié al resto de vehiculos. En 2019 puso en marcha una

zona mas ambiciosa, ULEZ con un érea coincidente con la zona de Pago por Congestion, y en

Hasta el momento sélo se conoce el proyecto piloto de ZEZ en la ciudad briténica de Oxford,

(Figura 4), bajo el paraguas del Local Transport and Connectivity Plan (2022-2050), reciente-

mente aprobado en julio de 2022, y que establece los siguientes objetivos?:

» reducir 1 de cada 4 viajes en automovil en 2030.

» lanzar una red de transporte cero emisiones en 2040.

» tener cero (0 lo més cerca posible) muertes en carretera o lesiones en 2050.

Dichos objetivos se alcanzaran si se logran reducir las necesidades de movilidad, desalentar los

viajes individuales en vehiculos privados, y con el fomento de la movilidad a pie, en bicicleta, el

transporte publico y la movilidad compartida.

Todas las ciudades deberian aspirar a conseguir una zona de emisiones cero.

Figura 4. Proyecto Piloto ZEZ y futura ZEZ en Oxford
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¢Para qué se implanta una zona de bajas emisiones?

Fuente: Transport for London. Las ZBE nacen por la necesidad de mejorar la calidad del aire en las ciudades debido a la conta-

minacién ambiental, el aumento del trafico, la pérdida del espacio pulblico, etc. La contamina-
Sin embargo, la implantacién de las ZEZ en Europa es practicamente inexistente, se espera que

haya, al menos, 35 ZEZ en 2030.

cién del aire se define como la presencia de gases y particulas en la atmésfera en una cuantia

tal que pueden generar un impacto negativo en la salud humana.

3 Fuente: Oxford City Council: Building a world class city for everyone, Zero Emission Zone (ZEZ). Disponible en:
https:/www.oxford.gov.uk/zez
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01 Concepto y necesidad

Las ZBE influyen en tres aspectos fundamentales para la vida en las ciudades (Figura 5), en un
momento en que afrontan un gran reto energético, ambiental y sanitario, que son: la movilidad
urbana, el modelo de ciudad y la salud humana (ECODES,2022).

Figura 5. Influencia de las ZBE en las ciudades

Movilidad
urbana

Modelo de
ciudad

Fuente: ECODES, 2022

Todavia queda mucho camino por recorrer, ya que, segln datos facilitados por la Organizacion

Mundial de la Salud (OMS) alrededor del 90 % de la poblacién mundial respira aire altamente

Si se comparan estas cifras con las emisiones de CO, enla UE, el transporte por carretera fue el
responsable del 71,7% en 20194,y los coches son el principal contaminante con un 60,6% del to-
tal de las emisiones del transporte en carretera de Europa, o que representa aproximadamente

una quinta parte de las emisiones de la UE.

Hay que tener en cuenta gue los coches en su produccién y desecho también producen emi-
siones de CO, que, en el caso de los vehiculos eléctricos, son mayores que en los vehiculos con
motor de combustidn interna. Por ello, el Parlamento Europeo ha actualizado la directiva ac-
tual sobre baterfas, una cuestién primordial ya que, la Comisién Europea prevé que la demanda
mundial de pilas y baterias se multiplicara por 14 de aquia 2030y la UE podria representar el 17%

de esa demanda®.
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ONU-Habitat ha cifrado que las ciudades consumen el 78% de la energia mundial y producen

mas del 60% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). Los GEl estan formados
por diferentes compuestos: vapor de agua (H,0), el diéxido de carbono (CO,), el metano (CH,),

el 6xido nitroso (N,0) y el ozono (O,).

La Figura 6 recoge el reparto de las emisiones de GEl en Espafia por sectores en el afio 2020:

Figura 6. Emisiones brutas de GEl en Espafia (2020)
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En estos graficos se muestra que, en el afio 2020, el sector con mas peso en el global de las emi-
siones de GEl fue el transporte, con una cuota del 27 %. Entre los distintos gases, las emisiones
de CO, fueron las mas elevadas, con una contribucion del 777 %, seguido del metano CH, con
un 13, 4%. Las emisiones de GEI del sector del transporte han aumentado a lo largo del tiempo

y ahora han alcanzado la cuarta parte del total de la UE (COM, 2020).

12 ——

UE. Las emisiones de este sector proceden principalmente del transporte por carretera (71,7 %),
mientras que el transporte maritimoy la aviacién representan el 14 %y el 13 % de las emisiones,
respectivamente, y el ferrocarril, un 0,4 % (emisiones procedentes Unicamente de los trenes
diésel). Resulta preocupante constatar que el transporte es el tinico sector en el que las emisio-

nes de gases de efecto invernadero han aumentado un 33,5% entre 1990 y 2019.

Enla Figura 7 se puede ver la evolucion de los datos de las emisiones de CO, en la UE en el sector

del transporte:

4 Fuente: https:/www.europarl.europa.eu/news/es/headlines/priorities/cambio-climatico/20190313STO31218/emisiones-de-co2-
de-los-coches-hechos-y-cifras-infografia

5 Directiva 2006/66/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 6 de septiembre de 2006 relativa a las pilas y acumuladoresy a
los residuos de pilas y acumuladores y por la que se deroga la Directiva 91/157/CEE

Elinicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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01 Concepto y necesidad

Figura 7. Emisiones en la UE por sector desde 1990
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Segln los datos recogidos en el Inventario Nacional de Emisiones a la Atmosfera, los 5 conta-
minantes basicos que generan mayor impacto en la calidad del aire y en la salud humana son:
oxidos de azufre (SO,), 6xidos de nitrégeno (NOX), compuestos organicos volatiles no metanicos
(COVNM), amoniaco (NH;) y material particulado inferior a 2,5 um (PM, ). Y segtin la Agencia Eu-
ropea de Medio Ambiente (AEMA), se estima que més de 20.000 muertes prematuras en Espafia
al afio se produjeron a causa la contaminacién ambiental, debida principalmente a elevados valo-

res de 6xido de nitrégeno (NO,), ozono (O,) y particulas en suspensién inferiores a 2,5 um (PM, ).

En la Tabla 1 se muestran las emisiones de los contaminantes atmosféricos provocadas por el
transporte en el afio 2020, asi como su porcentaje respecto del total, que influye altamente en
la emisién éxidos de nitrégeno (NO,), y en menor medida en los éxidos de azufre (SO,) y parti-
culas 2,5 pm (PM, ):

“——

Tabla 1. Emisiones de contaminantes atmosféricos a causa del transporte en Espafia (2020)

Contaminante

Total de emisiones 692,5 563]1 126,7 483,3 1229
280,8 22,9 121 2,3 146
Transporte
405 % 40% 96 % 0,5% 1,9%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos MITMA (obtenida de Agencia Europea del Medio Ambiente).

Porlo tanto, se evidencia el peso que ejerce la movilidad en la contaminacién y la relacién direc-

ta existente entre la emisidn de estos contaminantes y el transporte.

El aumento de la movilidad y del uso de los vehiculos privados es una de las principales causas

directas del incremento de la contaminacién ambiental en el &mbito urbano.

Ademaés, tampoco ayuda el creciente nimero de vehiculos matriculados en Espafia de los ulti-
mos afios. En los Ultimos 30 afios se ha producido un incremento del 124% del parque total de

vehiculos. Figura 8.
Figura 8. Serie histérica del parque de vehiculos (1990-2021)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la DGT.

Del andlisis de la Figura 8 se observa que los turismos son mayoritarios con un 70, 9% del total
del parque moévily se puede apreciar el crecimiento de las motocicletas, que en 1990 suponian

un 6,84% del total del parque mavil, y en 2021 representan un 10.99%.

Otro aspecto que conviene destacar es el aumento de la edad media de vehiculos. En la Figura
9 se puede apreciar el continuo crecimiento de la edad media en los Ultimos afios, situdndose
en 13,49 afios en el 2021. El 63,7% de los vehiculos que circulan cada dia en Espafia tienen mas

de 10 afios de vida.

Elinicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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Figura 9. Edad media del parque de vehiculos
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Fuente: Informe Anual 2021 - ANFAC, 2022.

Este aumento de la edad media del parque de vehiculos es perjudicial en cuanto a emisiones
contaminantes se refiere, ya que como se vera a lo largo del apartado 3, la Unién Europea esta
siguiendo una aplicacion progresiva y cada vez mas restrictiva, en la regulacion de las emisiones
de contaminantes por parte de los vehiculos motorizados, basadas en una serie de directivas

europeas, que van actualizdndose en base a modificaciones sobre la Directiva 70/220/CEES.

Esta directiva, trata de poner limites a los contaminantes emitidos por parte de los nuevos ve-
hiculos matriculados, sin restringir los vehiculos ya en circulacién, muchos de ellos de elevada

edad, lo que contribuye a una mayor cantidad de emisiones de contaminantes.

Como hemos visto anteriormente en la Figura 9, en Espafia, la edad media del parque movil en
2021 fue de 13,49 afios, lo que sitlia a nuestro pais en uno de los paises en la cabeza de antiglie-
dad del parque movil en la Unién Europea. La media europea se sitla en 11,5 afios, y tratar de
reducir esta cifra es una de las prioridades de las instituciones europeas, gracias a una paulatina
renovacion y electrificacion del parque maévil, con el objetivo de cumplir los compromisos de

descarbonizacién y reduccién de emisiones marcados para el afio 2050.

Desde septiembre del afio 2018, la homologacién de los vehiculos nuevos se hace bajo la nor-
mativa europea WLTP (Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedures) y RDE (Real Dri-
ving Emissions) de medicién de consumo y emisiones de COz (ANFAC, 20227).

Los estandares de emisiones de euro entraron en vigor en 1992, y se establecen de manera dife-
rente para autobuses y vehiculos pesados, —se indica mediante el uso de nimeros romanos—
y en camionetas y automoviles, —se indica con nimeros arabigos— para los motores mas pe-

querios. Dichos estandares imponen limites de emisiones de particulas y éxidos de nitrégeno, asi

6 Directiva 70/220/CEE, relativa a la aproximacién de las legislaciones de los Estados Miembros en materia de medidas que deben
adoptarse contra la contaminacion del aire causada por los gases procedentes de los motores de explosién con los que estén equipa-
dos los vehiculos a motor. Disponible en: https:/eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex:31970L0220

DIRECTIVA 2003/76/CE DE LA COMISION de 11 de agosto de 2003 por la que se modifica la Directiva 70/220/CEE del Consejo relati-
va a las medidas que deben adoptarse contra la contaminacién atmosférica causada por las emisiones de los vehiculos a motor

7  Fuente: https:/anfac.com/wp-content/uploads/2022/07/01_informe_anual 2021 _11_7_22_programado.pdf
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como algunos otros contaminantes. Con el paso del tiempo, los estandares se han vuelto mas
estrictos, siendo el Euro VI el estdndar mas reciente, que entrd en vigor a finales de 2012 para los
vehiculos méas pesados, y el Euro 6, para automdviles y furgonetas, que entré en vigor a partir de
2015. (Mayor of London, 2021). En estos momentos la UE esta considerando la iniciativa, que for-
ma parte del Pacto Verde Europeo, de desarrollar estdndares de emisiones més estrictos (Euro 7)
para todos los coches, furgonetas, camiones y autobuses de gasolina y diésel. Segun la UE, la Euro

7 reduciré las emisiones de NOx de los automéviles y furgonetas en un 35 % en 2035.

Conforme a los datos aportados por la DGT, en la Tabla 2 se recogen el nimero de turismos en
funcién de su categoria Euro. En el afio 2021, la categoria mas abundante fue la Euro 6, repre-
sentado con el 26% del total. Pero todavia queda una cantidad elevada de turismos Euro 3y 4,
el 21,3% vy el 21,9%, respectivamente. La categorfa 5 es escasa, con un 12,6% del total, y a con-
tinuacién le sigue la categoria Euro 2, con un 91%, la categoria Euro 1 con un 4,4% y categoria O
con un 3,9%. Aunque la variacién con respecto al afio 2020 es positiva, aumentan los turismos
categorfa Euro 6 un 13,6% vy los de categorfa Euro 5 escasamente un 0,1%, y disminuyen el resto.
Por lo tanto, Espafia necesita una renovacién urgente de su parque mévil, si se quieren cum-

plir los estandares de calidad del aire.

Tabla 2. Turismos en Espaia segun su categoria Euro en 2020 y 2021

VARIACION
TURISMOS 2021 % 2020 % 2020/2021
EURO O 998109 3,9% 1048375 4.2% -4,8%
EURO 1 1108.822 44% 1178.403 47% -5,9%
EURO 2 2.314129 91% 2,514,371 10,0% -8,0%
EURO 3 5.396.666 213% 5.646.519 22.4% -4,4%
EURO 4 5560646 219% 5633568 22,4% 1,3%
EURO S 3165.806 12,5% 3163005 12,6% 01%
EURO 6 6.800.598 26,8% 5.984.967 23,8% 13,6%
TOTAL 25.344776 100,0% 25169148 100,0%

Elaboracién propia. Fuente: DGT, 2022.

El aumento de los niveles de la norma europea de los coches de gasolina ha repercutido en una
reduccion de las emisiones de NO , pero no ocurre lo mismo con los coches diésel. (Toi, 2018).
Las emisiones de NOx de los motores diésel medidas en condiciones reales son mas de 10 veces

mayores que las de los motores de gasolina, incluso para vehiculos Euro 6 recientes.®

Segln los datos del parque de vehiculos en base a las etiquetas de la DGT (Figura 10), los de Eti-
queta 0 han experimentado un notable crecimiento del 71,6%, con un total de 162.071 unidades,
mientras que los de los vehiculos de Etiqueta ECO han aumentado un 40,1%. Sin embargo, este
tipo de vehiculos tan solo representa un 0,54% y un 2,7% respectivamente del total del parque
automovilistico espafiol (ANFAC,2022).

8  Expected effects from the low emissions zone on car fleet and air quality in the Brussels Region. (2019)
Disponible en: www.lez.brussels

Elinicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia

17


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex:31970L0220
https://anfac.com/wp-content/uploads/2022/07/01_informe_anual_2021_11_7_22_programado.pdf

01 Concepto y necesidad

Figura 10. Parque nacional de vehiculos segun las etiquetas de la DGT.
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Fuente: DGT,2022.

Hay que tener en cuenta que la compra de un vehiculo electrificado supone de media, una in-
version inicial un 60% mas elevada que la de un vehiculo de combustién interna, lo que dificulta
su adquisicién y renovacion de la flota. Resulta significativo el dato de que, en 2020, solo el 7%

de los espafioles tenia interés real en comprar un vehiculo eléctrico (ANFAC, 20209).

Se han expuesto motivos mas que suficientes que reclaman la necesidad de crear e impulsar
las ZBE, ya que se basan principalmente en fomentar una movilidad més sostenible, buscando
modos alternativos al vehiculo privado que mejoren la calidad de las ciudades. Se trata de in-

vertir la llamada ‘pirédmide de la movilidad’ como muestra la Figura 11.

Figura 11. Pirdmide de la movilidad
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Fuente: elaboracién propia

El pardmetro fundamental que indica cuél es el estado de la movilidad en las ciudades es el

reparto modal.

9 Fuente: https:/anfac.com/wp-content/uploads/2020/03/Informe-Ejecutivo-AUTO-2020_40-ANFAC.pdf
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Figura 12. Reparto modal en las dreas metropolitanas espafiolas

20% 60% 80% 100%
Madrid 2018 39.9% 24,3% 34,4% 1,3% 0,9
Barcelona 2021 30,0% 20,3% 47,9% 1,8% | ]
Valencia 2017-18 41,3% 13,6% 43,4% 1,7%
Sevilla 2007 53,9% 10,4% 35,7% 42,5
Bizkaia 2008 31,5% 20,2% 48,3%
Asturias 2017 39.2% 9,2% 50,3% 1.0%
Malaga 2017 48,6% 7.2% 43,1% 1,1%
Mallorca 2010 55,7% 7,2% 37.1% 0,5% Lol
Bahia Cadiz 2014 49,0% 4,1% 44,2% 12,8%
Zaragoza 2021 42,7% 15,3% 42,0%
Gipuzkoa 2016 39.2% 11.2% 48,9% 0,7% 42,5
Tarragona 2020 53,6% 5,6% 40,2% 0,5%
Granada 2015 49,6% 13,1% 36,0% 1,3%
Alicante 2018 57,6% 9.3% 32,5% 0,7% Grandes
A Coruna 2018 49,9% 12,2% 37,8% 0,2%
Huelva 2019 59,3% 2,2% 38,6%
Valladolid 2015 30,0% 13.1% 52,9% 14,0%
Lleida 2006 49,0% 5,1% 45,9%
Pamplona 2013 41.1% 12.8% 44,3% 1,8%
Gibraltar 1996 34,5% 7.3% 58,2%
Ledn 2009 29,5% 5,6% 64,6% 0,3%
Céceres 2013 56,8% 9,7% 33.,5%
Coche y moto Transporte publico A pie y bicicleta = Otros

Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana, 2022.

Como se puede observar en la Figura 12, el reparto modal varia en funcién del tamafio del érea
metropolitana. El uso del coche es mayor en las dreas medianas; los modos mas sostenibles,
a pie y en bicicleta, son mas altos en las areas pequefias; y el uso del transporte publico en las
areas mas grandes. No sdlo es diferente entre ciudades, sino que también varfa entre las dis-

tintas zonas de estas.

A continuacién, en la Figura 13, se muestra el reparto modal medio de las principales areas
metropolitanas espafiolas'™ segln el motivo que genera el desplazamiento: la movilidad obliga-
da (por trabajo y estudios), la movilidad no obligada (por compras, ocio, actividades persona-
les, etc.) y todos los motivos (cuando no se distingue si es movilidad obligada o no). Y también
muestra el reparto modal en las distintas zonas, distinguiéndose el area metropolitana, la ciu-

dad capital y la corona metropolitana.

10 Madrid, Barcelona, Valencia, Area de Sevilla, Bizkaia, Asturias, Area de Malaga, Mallorca, Area de Zaragoza, Bahia de Cadiz, Gi-
puzkoa, Camp de Tarragona, Alicante, Area de Granada, Area de Aimeria, Comarca de Pamplona, Campo de Gibraltar, A Corufia, Area
de Lleida, Jaén, Ledn, Caceres, Valladolid y Area de Huelva. La poblacién que reside en estas 23 areas metropolitanas supera los 26,25
millones de personas (un 55,4% de la poblacién total de Espafia). Fuente: https:/observatoriomovilidad.es/informes/

1 Enellnforme OMM se entiende por drea metropolitana el &mbito geogréfico de actuacién de cada Autoridad de Transporte
Publico (ATP). Se considera ciudad capital a la capital de la provincia en la que se ubica el &rea metropolitana, y corona metropolitana
el espacio incluido en el drea metropolitana que no corresponde a la ciudad capital, siendo asf el &rea metropolitana, el conjunto de la
ciudad capital y de la corona metropolitana.
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Figura 13. Sintesis del Reparto modal seglin los distintos &mbitos geograficos de las ciudades espafiolas
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Fuente: Elaboracién propia segtin datos del Informe OMM 2020-Avance 2021.

En el conjunto de las ciudades capitales, los modos activos son los méas utilizados (53%) y el
coche se utiliza menos (31%) que en resto de los &mbitos; un 52% en la corona metropolitana;
y un 77% en los desplazamientos entre la ciudad capital y la corona metropolitana. También se
puede apreciar que la movilidad activa es mayor cuando el motivo de viaje es ‘no obligado, es
decir, para actividades personales, ocio o compras, principalmente. Sin embargo, la alta utiliza-
cién del coche sigue siendo uno de los retos méas importantes en la mejora de la movilidad al
trabajo (61%).

Objetivos de una ZBE

Una vez se han sefialado por qué son necesarias las ZBE, y de acuerdo con lo recogido en el ar-
ticulo 3 del Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se regulan las zonas de bajas

emisiones, con laimplantacién de las ZBE se busca alcanzar los siguientes objetivos (Figura 14):
1. La mejora de la calidad del aire 2. Mitigar el cambio climatico

Dichos objetivos contribuyen a promover el cumplimiento de los objetivos de calidad acustica,
elimpulso del cambio modal hacia modos de transporte mas sostenibles y eficiencia energética

en el uso de los medios de transporte.

Figura 14. Objetivos principales de las ZBE
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Elaboracién propia. Fuente: Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre por el que se regulan las zonas de bajas emisiones
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Objetivos en materia de calidad del aire

El proyecto de ZBE definira unos objetivos cuantificables de calidad del aire que permitan cum-
plir con los Iimites establecidos en el RD 102/2011, junto con las medidas que contribuyan a
alcanzarlos. El fin mas ambicioso es llegar a cumplir los limites ya mencionados de la OMS, que

son mas restrictivos que los de la EU.
Algunas de estas medidas se detallan a continuacién'?:

a. Priorizarla movilidad activa: disefio de redes de itinerarios continuos de preferencia pea-
tonal, desarrollo de corredores verdes intraurbanos, reparto equilibrado del espacio urba-
no entre la movilidad motorizada y no motorizada, mejora de las condiciones de habitabili-
dady accesibilidad del espacio urbano, recuperacién de espacio publico para las personas,
limitacién de la velocidad, calmado del tréfico en las vias urbanas, desarrollo de infraes-

tructuras de movilidad vertical, regulacién semaférica, y actuaciones de peatonalizacion.

b. Favorecer desplazamientos en bicicleta o en otros medios de transporte activo: orde-
nanzas municipales que regulen la coexistencia de bicicletas y otros modos de movilidad
unipersonal con el resto de vehiculos y los peatones, desarrollo de una red cohesionada
de infraestructuras especificas para estos vehiculos, establecimiento y promocién de co-
rredores ciclistas en zonas periurbanas conectados a las ZBE, reforma de los tramos de
travesia, extension y mejora de los sistemas publicos y privados de préstamo de bicicletas
y patinetes, elaboracién de ordenanzas para la reserva de espacios para el estacionamien-
to seguro, fomento de la cultura de la bicicleta, calmado de trafico, promocién del uso de
la bicicleta en empresas, despliegue de micro plataformas logisticas para el apoyo a las

operaciones de ciclo-logistica.

c. Mejora del transporte publico: Reordenacién y ampliacién de las lineas y paradas/estacio-
nes, mejora de las frecuencias, promocién de carriles-bus o bus-VAQ, prioridad de acceso,
de circulacién y estacionamiento para los transportes publicos de superficie, carriles fijos o
de gestion dindmica y de uso reservado o preferente para el transporte publico, renovacion

de la flota de autobuses con vehiculos accesibles y de bajas emisiones o emisiones nulas.

d. Integracién multimodal: implantacién de sistemas puUblicos de préstamo de bicicletas,
patinetesy otros VMP conectados con el sistema de transporte publico, intercambiadores
con accesibilidad universal, coordinacién horaria entre los distintos modos de transporte,

establecimiento de aparcamientos disuasorios.

e. Politica de precios en el TP: descuentos o promociones para los viajes en transporte pl-
blico con origen o destino en una ZBE, integracién tarifaria entre modos permitiendo la

gratuidad en el transbordo.

12 Directrices para la creacion de ZBE (MITERD, 2021)
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Digitalizacion y datos abiertos: desarrollo de aplicaciones informéticas que impulsen la
movilidad sostenible y la intermodalidad, sistemas de informacién en tiempo real, acceso

al Punto de Acceso Nacional (en adelante NAP), movilidad como servicio (Maa$).

Electrificacion de la red de transporte publico y utilizacién de otros combustibles lim-
pios alternativos: consolidacién, optimizacién y ampliacién de la infraestructura de TP,
impulso de la colaboracién Publico Privada (PP) con las empresas energéticas, impulso de
la movilidad eléctrica en el parque mdvil de las concesiones de las empresas de servicios

pUblicos municipales.

Fomento del uso de modos de transporte privado eléctricos o de energias alternati-
vas, incluyendo puntos de recarga: informacién de los puntos de recarga eléctrica para
vehiculos a través del NAP de informacién de trafico en tiempo real, facilidad de acceso,

aparcamiento para el vehiculo eléctrico/de energias alternativas.

Impulso de la movilidad eléctrica compartida: campafias de informacién, facilidades de

aparcamiento en via publica, fiscalidad verde.

Distribucién urbana de mercancias: modelos eficientes de reparto, regulacién horaria,
aumento en la dotacién de areas de carga y descarga, micro-hubs logisticos y sistemas

sostenibles de dltima milla, puntos de recarga para vehiculos de reparto.

Planes de movilidad al trabajo: soluciones de movilidad alternativa a trabajadores de em-
presas con mas de 250 empleados, fomento del transporte publico colectivo, mejora de las
infraestructuras peatonales y ciclistas, horarios flexibles, teletrabajo, encuestas de prefe-

rencias de movilidad, vehiculos eléctricos, puntos de recarga, coordinador de movilidad.

Zonas de especial proteccién en centros educativos: establecimiento de ‘caminos es-
colares, campafias de educacion vial y movilidad activa, reduccién de la velocidad y limi-
tacion temporal de acceso a vehiculos privados, mejora de la calidad ambiental, estable-
cimiento de calles residenciales en la cercania de los centros, adaptaciéon del transporte

escolar colectivo, aparcamientos seguros de bicicletas y patinetes.

. Mejora de la adaptacién urbana a los impactos climaticos: intervenciones en el espacio

publico para atenuar el efecto de isla de calor urbana, apertura de ‘refugios climéticos,
mejora de la infraestructura azul y verde urbanas, aumento de zonas verdes urbanas y

mejora de habitats.

Actuaciones en el sector de la edificacién: impulsar la instalacidon de aparcamientos de
bicicletas en el interior de comunidades, edificios publicos y centros atractores de movi-
lidad, infraestructuras de recarga para vehiculos eléctricos en los aparcamientos de los

edificios, medidas de eficiencia energética y empleo de energias renovables, actuaciones
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sobre la envolvente de los edificios, sistemas de climatizacion eficientes.

Objetivos en materia de ruido

Las autoridades competentes estableceran la zonificacién aclstica segun el RD 1367/2007, y
las ZBE deberan respetar los objetivos de calidad acustica aplicables en la zona en la que se en-
cuentren, contribuyendo a mejorarlos, en caso de gue no se hayan alcanzado y a mantenerlos

en caso favorable.

Las autoridades locales disponen de las Zonas de Proteccion Acustica Especial y de las Zonas
de Situaciéon AcUstica Especial, para alcanzar los objetivos de calidad acustica, y delimitaran las
zonas tranquilas en las aglomeraciones y en campo abierto, con objetivos mas restrictivos que

en otras partes de la ZBE.

Contenido minimo de un proyecto de una ZBE

El Ministerio para la Transicion Energética y el Reto Demografico (MITERD) junto con la Fe-
deracién Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP), elaboré en 2021 las Directrices para la
creacién de ZBE que podran servir de referencia a la hora de realizar el proyecto de ZBE cuyo

contenido minimo se recoge en el Anexo |.A del RD 1052/2022.

Tiene doble implicacién, por un lado, las autoridades responsables deberan hacer un proyec-
to de ZBE que cumplan con todos los requisitos técnicos y juridicos reflejados en el RD, entre
otros: andlisis de impacto econdmicos, sociales y juridicos; la gobernanza; la participaciéon pd-
blica en la comunicacién y sensibilizacién; la monitorizacién; y la comunicacién de los avances
al MITERD yala DGT.Y por otro, afectard de manera diferente a los usuarios obligados, segln la

intensidad de las restricciones.
El contenido minimo de un proyecto de ZBE se recoge de forma resumida en la Figura 15:

Una vez implantada la ZBE, la entidad local debera informar al Ministerio para la Transicién
Ecolégica y el Reto Demografico (MITERD) y al 6rgano autonémico competente en materia de
medio ambiente sobre la ZBE establecida en su territorio, incluyendo, como minimo, la delimi-
tacion y superficie de la ZBE, las medidas adoptadas y su calendario de desarrollo, y el resultado

de los indicadores obligatorios de seguimiento, en el plazo maximo de un mes.

Se debera revisar, al menos, a los tres afios desde su implantaciéon y, posteriormente, al menos,
cada cuatro afios, emitiendo un informe publico, para evaluar si se estan alcanzando los objeti-

vos planteados en el proyecto y en conformidad con lo exigido en el RD 1052/2022.

El inicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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Figura 15. Contenido minimo de un proyecto de ZBE

1. Delimitacién del perimetro de la ZBE

2. Informacién general de la zona

Tipo de zona

Superficie (km®)
Autoridad competente

3.Coherencia de la ZBE con otros instrumentos de planificacién
PMUS

Plan Calidad del Aire

Otros

4. Naturaleza y evaluacién de la contaminacién
NO:

NOx

PM2,5

PM10

Otros

5. Origen de la contaminacion

Fuentes de emisién

Parque circulante

6. Objetivos cuantificables
Enla mejora de la calidad del aire
En la mitigacién del cambio climéatico

7. Medidas de mejora de la calidad del aire y mitigacién de

. . - Calendario de aplicacién Excepciones
emisiones de cambio climatico:

Tipo de medida

Horarios

Alternativas a las restriciciones

Estimacion de la mejora en la calidad del aire

8. Sistema de control de accesos, circulacién y estacionamiento en las ZBE.
9. Naturaleza juridica de la ZBE

10. Memoria econémica de la ZBE

Impacto econémico y presupuestario
Impacto social en colectivos vulnerables

cto social, de género y de discapacidad y, con especial énfasis en los grupos sociales de mayor vulnerabilidad
Beneficios para la salud
Camparias de informacién y publicidad

12. Seguimiento y revi

Definicién de indicadores de calidad del aire y cambio climéatico
Periodo de revisiéon de indicadores

13. Plan de comunicacién, participacién y sensibilizacién ciudadana

Otros elementos

1.Estaciones de medicion de ruido ambiental
2.Naturaleza y evaluacién de la contaminacién acustica

3. Informacién disponible sobre las fuentes de ruido

4. Objetivos cuantificables

5. Medidas de contribucién al cumplimiento de los objetivos de calidad acustica

6. Procedimientos para el seguimiento de su cumplimiento y revision
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02 Desarrollo normativo en Europay Espaia

La contaminacion del aire no conoce fronteras. Por lo tanto, para abordar este desafio se re-
quiere una accién conjunta de la UE para garantizar que todos los Estados miembros tomen
medidas para reducirla. Para ello se necesita un marco institucional que asegure la progresiva

adecuacion a las exigencias en materia de la calidad del aire europea.

Las ZBE deben disefiarse con un enfoque holistico y que interactle con otras politicas sectoria-
les como la medioambiental, la de trafico y seguridad vial, ya que por si solas pueden no alcanzar

los objetivos de calidad del aire. (Transport Scotland, 2021%).

Para facilitar el proceso de implantacidon en las distintas ciudades de un mismo pais, debe exis-
tir un marco nacional que siente las bases, y si es posible, una ordenanza tipo que facilite a los

ciudadanos su adaptacién a esta nueva regulacién, sin que varie al moverse de municipio a otro.

Por otro lado, existe una amplia variedad de tipologias de ZBE en funcidén de los tipos de vehiculos
gue no pueden acceder a estas zonas. En los paises del norte de Europa se limitan los vehiculos
pesados, en otras los autobuses; en ltalia, incluso los vehiculos de dos ruedas; en Alemania, los
turismos y furgonetas. (Institute of Environmental Assessment and Water Research (IDAEA)*,
2017). En la medida de lo posible, se recomienda un marco comun en el establecimiento de ZBE a

escala europea.

Normativa Europea

Durante las tres Ultimas décadas se han logrado importantes mejoras en la calidad del aire en
la Unién Europea (UE), gracias al conjunto de politicas y medidas que la UE ha venido desarro-
llando desde los afios setenta en materia de calidad del aire y a los esfuerzos de los Estados

miembros para reducir los impactos de la contaminacién del aire. Pero todavia no es suficiente.

Una de las formas para paliar los impactos de la contaminacién del aire son las ZBE. El enfoque,
las normas y sanciones asociadas varian mucho entre los distintos Estados miembros, y dentro
de ellos, de una ciudad a otra, y esta situacion crea confusién entre los conductores, sobre todo
en las zonas fronterizas. Surge la pregunta: ;deberia haber un enfoque europeo completamen-

te armonizado para las ZBE?

La UE dispone de un Marco institucional para asegurar la progresiva adecuacién a las exigencias

en materia de calidad del aire europea, que se muestra a continuacion.

Desde que en diciembre de 2019 se firmara el Pacto Verde Europeo, la UE se comprometié a
‘alinear mas sus estandares de calidad del aire con las recomendaciones de la Organizacioén
Mundial de la Salud (OMS)” Del Pacto Verde Europeo, nace la iniciativa de desarrollar normas
de emisiones mas estrictas (Euro 7) para todos los autorméviles, furgonetas, camiones y auto-

buses, de gasolina y gaséleo (actualmente en fase de presentacién de comentarios hasta enero

13 Fuente: https:/www.transport.gov.scot/media/50416 /low-emission-zone-guidance-october-2021.pdf

14 Fuente: Querol, X; Amato, F. (2017). Guidebook measures to improve urban air quality. Institute of Environmental Assessment and
Water Research (IDAEA).

de 2023). La norma Euro 7 entrara en vigor para turismos y furgonetas nuevos el 1
de julio de 2025, mientras que para autobuses y camiones habra dos afios més de

margen, hasta el 1de julio de 2027

A continuacién, en diciembre de 2020 se lanzé la Estrategia de movilidad sos-
tenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro®, con el
objetivo en el sector del transporte de “reducir significativamente sus emisiones

y ser mads sostenible”.

Enella, la Comisidn interpela a los Estados miembros en la necesidad de que todas las
ciudades grandes y medianas pertenecientes a la Red Transeuropea de Transporte
(RTE-T'), dispongan de un PMUS antes de 2030, con objetivos nuevos, entre otros,

los relativos a la ausencia de emisiones y de fallecimientos en accidentes de tréafico.

En mayo de 2021, la Comisién Europea adoptd el Plan de accién de la UE «Con-
taminacién cero para el aire, el aguay el suelo"», un instrumento clave del Pacto
Verde Europeo, con una serie de objetivos entre los que esta el de “mejorar la
calidad del aire para reducir en un 55 % el nimero de muertes prematuras cau-

sadas por la contaminacién atmosférica en 2030’

La Ley Europea del Clima, aprobada en junio de 2021, “establece y define el objeti-
vo de neutralidad climatica en la UE a 2050”y proporciona una hoja de ruta para
afrontarlosimpactos del cambio climéatico, en la que cada Estado miembro deberé

adaptarse y establecer su estrategia y plan de adaptacién correspondiente.

La Legislacién Europea sobre el Clima establece el paquete de medidas «Obje-
tivo 55», un conjunto de propuestas encaminadas a revisar y actualizar la legis-
lacién de la UE (Figura 15). Para ello, fija un objetivo vinculante para la Unién de
“reduccién de las emisiones netas de gases de efecto invernadero (las emisiones
una vez deducidas las absorciones) en, al menos, un 55 % en 2030 con respecto
a los niveles de 1990, y de esa forma alcanzar la neutralidad climatica de aqui a
2050. Esta legislacion establece la hoja de ruta hacia las emisiones cero de CO,
para los nuevos turismos y vehiculos comerciales ligeros en 2035, con un objetivo
intermedio en 2030, de reduccién de las emisiones en un 55% para los turismos
y un 50% para las furgonetas (los coches y las furgonetas producen el 15% de las
emisiones de CO, de la UE™), y la prohibicién de la UE de vender coches nuevos
de gasolinay diésel a partir de 2035.

15 COM (2020) 789 final “Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de
cara al futuro”.

16 La Red Transeuropea de Transporte es un conjunto planificado de redes prioritarias de transporte pensadas para facilitar
la comunicacion de personas y mercancias a lo largo de toda la Union Europea.

17 Fuente: https:/ec.europa.eu/environment/pdf/zero-pollution-action-plan/communication_en.pdf

18 Fuente: https:/www.europarl.europa.eu/news/es/headlines/priorities/cambio-climatico/20180305S-
TO99003/reducir-las-emisiones-de-carbono-objetivos-y-acciones-de-la-ue

Figura 15. Paquete de medidas
“Fit for 55”.
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Ademés, en el contexto de la crisis energética que ha acentuado la guerra de Rusia a Ucrania,
en mayo de 2022 la Comisién Europea lanzé el Plan REPowerEU para independizar a Europa de
los combustibles fésiles rusos, y producir energia limpia, lo que acelerara la transicién ecolégica
y estimulara la inversidn masiva en energias renovables antes de 2030, junto con el objetivo de
reducir las emisiones y el nivel de dependencia de la industria y del transporte respecto de los

combustibles fésiles.

Recientemente, en octubre de 2022, la Comisién ha propuesto la fusién de las dos directivas
en materia de calidad del aire, la Directiva 2008/50/CE y la Directiva 2004/107/CE, en una
sola Directiva sobre la calidad del aire ambiente y un aire mas limpio para Europa, que regule
todos los contaminantes atmosféricos pertinentes, ya que con dichas directivas no se habian
conseguido los logros suficientes para cumplir con los estédndares de calidad del aire. Con la
nueva directiva se propone seguir fijando objetivos a nivel de la UE, pero dejando la eleccién de
las medidas de cumplimiento a los Estados miembros. Los 3 pilares de las Directivas de calidad

del aire se recogen en la Figura 16.

Figura 16. Pilares de las Directivas de calidad del aire de la UE

3 pilares de las directivas de Calidad del Aire

La legislacién que establece
estandares de emisiones para
las principales fuentes de
contaminacién del aire

Directiva sobre la Reduccién
de las Emisiones Nacionales de
determinados Contaminantes
Atmosféricos (Directiva NEC)

Directivas de
Calidad del Aire

e N\ N\ a
Establece compromisos Reglamento (UE) 2019/631
por Estado miembro para del Parlamento Europeo
reducir las emisiones de y del Consejo, por el que
contaminantes atmosféricos se establecen normas de
clavey sus precursores, comportamiento en materia
actuando dentro de la UE de emisiones de CO: de los
para lograr una reduccién turismos nuevos y de los
conjunta en la contaminacién vehiculos comerciales ligeros

transfronteriza. nuevos.
\ J \ J . J

Establecen estandares de
calidad para los niveles
de concentracién de 12
contaminantes del aire.

Elaboracién propia. Fuente: Comisién de la Unién Europea. Disponible en:_
https:/eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2ae4aOcc-55f8-11ed-92ed-01aa75ed71a1.0001.02/DOC 1&format=PDF

Los nuevos umbrales que propone la UE se muestran en la Tabla 3:

Tabla 3. Niveles maximos de contaminacién anual

NIVELES
OMS

ACTUAL

Niveles maximos de NUEVA
contaminacién anual [pug/m3] PROPUESTA UE DIRECTIVA UE

\[0) 20 40
PM 10 25 5
20 40 15

2

2,5

Fuente: Comisién de la Unién Europea. Disponible en:
https:/eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2ae4a0cc-55f8-11ed-92ed-01aa75ed71a1.0001.02/DOC 2&format=PDF
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Otras normas con incidencia en materia de calidad del aire son:

» Directiva 2016/2284, de 16 de diciembre, relativa a la reduccién de las emisiones nacio-
nales de determinados contaminantes atmosféricos, por la que se modifica la Directiva
2003/35/CE y se deroga la Directiva 2001/81/CE, que establece los compromisos de
reduccion de las emisiones de determinados contaminantes y la obligacién de elaborar

programas nacionales de control de la contaminacién atmosférica.

» Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008,
relativa a la calidad del aire ambiente y a una atmédsfera mas limpia en Europa (se pre-
tende fusionar con la Directiva 2004/107/CE).

» Directiva 2004/107/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de diciembre de
2004, relativa al arsénico, el cadmio, el mercurio, el niquel y los hidrocarburos aromati-
cos policiclicos en el aire ambiente.

» Directiva (UE) 2015/1480 de la Comisién, de 28 de agosto de 2015, por la que se modi-
fican varios anexos de las Directivas 2004/107/CE y 2008/50/CE del Parlamento Eu-
ropeo y del Consejo en los que se establecen las normas relativas a los métodos de refe-
rencia, la validacién de datos vy la ubicacién de los puntos de muestreo para la evaluacién
de la calidad del aire ambiente.

» Decisién de ejecuciéon de la Comisidn de 12 de diciembre de 2011 por la que se establecen
disposiciones para las Directivas 2004/107/CE y 2008/50/CE del Parlamento Europeo
y del Consejo en relacién con el intercambio reciproco de informacién y la notificacién

sobre la calidad del aire ambiente.

Con la revision de la Directiva de la calidad del aire de la UE, con unos valores mas estrictos
que los actuales, podria darse el caso de municipios que ahora cumplen los limites no lo hagan
con la nueva normativa europea, y 1o mismo podria ocurrir en municipios de mas de 20.000
habitantes. Ademés, la mejora tiene que tender a alcanzar los valores de la OMS gue son més

restrictivos que los de la UE.

Normativa Espaiiola

Las ZBE han supuesto en el nuevo contexto legislativo el impulso de un conjunto de medidas de
movilidad contenidas en agendas urbanas y planes de accién ambiental, ya que, hasta el mo-

mento, no estaban entre los contenidos de los Planes Generales de Ordenacién Urbana.
La obligacion de limitar las emisiones condiciona las politicas sectoriales.

El marco institucional para facilitar la progresiva adecuacién de la realidad de Espafia a las exi-
gencias gue regulan la accién climatica en la UE y la consecucion de la neutralidad de las emi-
siones de GEl estan reguladas bajo tres ambitos normativos de caracter estatal: el ambiental, el

de la movilidad y el de trafico y seguridad vial.

Elinicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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La normativa ambiental

Las Zonas de Bajas Emisiones estén reguladas por la Ley 7/2021 de Cambio Climatico y Tran-
sicién Energética. Es el marco institucional para facilitar la progresiva adecuacion de la reali-
dad de Espafia a las exigencias que regulan la accidn climatica y garantizar la coordinacion de
las politicas sectoriales. Asimismo, la ley debe asegurar la consecucién de la neutralidad de las

emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia antes del afio 2050, como marca la UE.

La ley recoge dos nuevos instrumentos de planificacién en materia de accién contra el cambio
climatico™: el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030 (PNIEC), que habréa que

revisar cada 10 afios, y la Estrategia de Descarbonizacién a Largo Plazo (ELP 2050) (Figura 17).

El objetivo principal del PNIEC es el de orientar las grandes decisiones en materia de politica
energética y climatica y las inversiones publicas y privadas asociadas a esta y asegurar el logro
del avance colectivo en los objetivos generales y especificos de la Unidn de la Energia para 2030

y a largo plazo, en consonancia con el Acuerdo de Paris de 2015.

Para ello, el PNIEC reclama un cambio modal y reducir un 35% de los viajeros-kildbmetro que uti-
lizan el vehiculo privado con motor de combustién en 2030 en los desplazamientos urbanos, y
con un primer objetivo a 2030 que implica una disminucién de un 39 % de las emisiones difusas
respecto a 1990. Con respecto a las ZBE establece que estas deben estar acompafiadas por
planes de movilidad que contengan medidas que posibiliten un cambio modal de trayectos
realizados en vehiculo privado a medios no motorizados (caminar e ir en bici, principalmen-
te) y fomenten el transporte publico en detrimento del uso del vehiculo privado. También
destaca el gran potencial que tienen las ZBE para contribuir a la igualdad social y mejorar la

salud y la forma de moverse de las personas mas vulnerables.

Por otro lado, el objetivo principal de la Estrategia de Descarbonizacion a Largo Plazo es el de
contribuir a proyectar una hoja de ruta coherente con los objetivos de descarbonizacién de la
economia para el afio 2050 y con las actuaciones previstas a 2030. La ruta establecida busca

reducir un 90% las emisiones de GEl a 2050 con respecto a 1990.

Figura 17. Esquema Ley 7/2021
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Fuente. BOE, 2021.

19 Establecidas en el Reglamento 2018/1999 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, sobre la gobernanza
de la Unién de la Energia y de la Accién por el Clima.
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La Ley 772021 de Cambio Climatico y Transicién Energética aborda en su titulo IV las cuestiones
relativas a la movilidad sin emisiones y transporte y recoge en su articulo 14 (Figural8), medidas para
alcanzar un parque de turismos y vehiculos comerciales sin emisiones de CO, en 2050 y la necesi-

dad de que los municipios de mas de 50.000 habitantes y territorios insultares adopten un PMUS.

Figura 18. Esquema Articulo 14 de la Ley 7/2021.

Medidas para alcanzar un parque de turismos y vehiculos
comerciales sin emisiones de COz en 2050

Movilidad sin

emisiones Adopcién de PMUS en:
* Municipios de més de 50.000 hab.
« Territorios insulares
En coherencia con el Plan de Calidad del Aire

Fuente. BOE, 2021.

Al mismo tiempo, los Estados miembros de la UE, en cumplimiento con la Directiva 2016/2284,
deben elaborar, adaptary aplicar un Programa Nacional de Control de Contaminacién Atmos-
férica (PNCCA), para cumnplir los objetivos de reduccién de emisiones y la consecucién de los
objetivos en materia de calidad del aire. En septiembre de 2020, se aprobd el segundo Plan Na-
cional de Adaptacién al Cambio Climéatico (PNACC) 2021-2030, en coordinacién con el PNIEC y

la Agenda Urbana Espafiola.
La normativa estatal espafiola sobre calidad del aire en vigor comprende las siguientes normas:

» Ley 34/2007 de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccién de la atmésfera.

» Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire,
que traspone el contenido de la Directiva (EU) 2008/50%.

» Real Decreto 39/2017, de 27 de enero, por el que se modifica el Real Decreto 102/2011,
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, para transponer la Directiva
(UE) 2015/1480

» Resoluciéon del Director General de Calidad y Evaluacién ambiental por la que se
modifica el anexo de la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo, por la que se aprue-

ba el indice Nacional de Calidad del Aire.

» El Real Decreto 818/2018, de 6 de julio, sobre medidas para la reduccién de las
emisiones nacionales de determinados contaminantes atmosféricos, traspone la
Directiva 2016/2284, de 16 de diciembre, relativa a la reduccién de las emisiones na-

cionales de determinados contaminantes atmosféricos.

Hasta la fecha, solo se contaba con el documento de Directrices para implantacién de ZBE, pero
era necesario ante la disparidad de visiones un instrumento juridico que las regulara con una nor-
ma juridica con los requisitos minimos y necesarios, que llega con la reciente aprobaciéon del Real

20 Actualmente se encuentra en tramitacion una nueva modificacién del Real Decreto 102/2011 para su adaptacién a lo aprobado
por Conferencia Sectorial de 9 de julio de 2021 en el Plan Marco de accién.
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Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se regulan las zonas de bajas emisiones?
que facilita el establecimiento de ZBE y abarca el contenido béasico de los proyectos de ZBE. EIRD

fomenta la mejora de la seguridad vial y de la calidad de vida y salud para la ciudadanfa.

EI RD 1052 servird de marco regulatorio para que la FEMP impulse una Ordenanza tipo que re-

gule las ZBE. Corresponde a las entidades locales la regulacién de las ZBE
La normativa estatal espafiola sobre calidad acustica en vigor comprende las siguientes normas:

Real decreto 1038/2012, de 6 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 1367/2007, de 19
de octubre, por el gue se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo refe-
rente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas, establece las normas
necesarias para el desarrollo y ejecucion de la Ley del Ruido en lo referente a zonificacién acls-
tica, objetivos de calidad y emisiones acUsticas, y servira para la valoracion el medio ambiente

sonoro en las ZBE.

Traspone la Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de

2002, sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental.

La normativa de movilidad

La potestad para decidir los criterios de restriccion de entrada y circulaciéon en las ZBE la ten-
drén las ciudades, mediante la futura Ley de Movilidad sostenible. Se prevé que se apruebe en
2023. También se busca reforzar el papel de las zonas de bajas emisiones que se regulan en la

Ley de Cambio Climético y Transicién Energética.

Mediante la Disposicion adicional 72 la Ley abre la puerta a que los ayuntamientos puedan es-
tablecer una tasa por aprovechamiento especial de la circulacién de vehiculos en las zonas de
bajas emisiones, aungue previamente serd necesaria una habilitacién con rango de ley, para
poder garantizar que las condiciones basicas sean homogéneas en todo el territorio, aungue la

decisiéon de implementar o no la tasa, serd de cada municipio.

La hoja de ruta que guiaré las actuaciones en materia de transportes y movilidad en los préoxi-
mos diez afios es la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (2021).
Comprende 9 ejes estratégicos, uno de los cuales, el 4° se centra en la movilidad de bajas emi-

siones, cuyos objetivos principales se resumen en:

» Incrementar la eficacia y eficiencia del sistema de transporte, promoviendo la comodali-

dad e intermodalidad.

» Reducir el consumo de energia y limitar las externalidades ambientales (contaminacion

atmosférica y acUstica).

21 Fuente: https:/www.boe.es/boe/dias/2022/12/28/pdfs/BOE-A-2022-22689.pdf

»  Contribuir a la descarbonizacién a largo plazo de la economia mediante, principalmente, la

progresiva electrificacién del transporte.

La normativa de trafico y seguridad vial

La legislacion de trafico y seguridad vial se ha ido adaptando a los requerimientos de la UE en

materia de calidad del aire.

La normativa estatal espafiola sobre trafico y seguridad vial en vigor comprende las siguientes

normas:

» Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el Texto refun-

dido de la Ley sobre Tréfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

» Orden PCl/810/2018, de 27 dejulio, clasificacién de los vehiculos en virtud de su poten-

cial contaminante.

» Laresolucién de 22 de febrero de 2021, de la Direccién General de Tréfico, por la que se
crea el NAP sobre informacién minima universal sobre el trafico en relacién con la segu-

ridad vial, asi como el suministro de servicios de informacién de trafico en tiempo real.

» Instruccién MOV 21/ 3: Instruccién sobre Zonas de Bajas Emisiones y otras regulaciones.
(4/06/2021, DGT), que contiene la inclusién de una nueva sefial que permite homogeni-
zar y facilitar la interpretacién a todos los ciudadanos y conductores profesionales en

todas las ciudades espafiolas (ver Figura 19).

Las autoridades locales deberan informar ala DGT y a las autoridades autonémicas competen-
tes en materia de tréfico sobre el perimetro de la ZBE, horarios si los hubiera, vehiculos permi-

tidos, etc. en el plazo de un mes desde el establecimiento de la ZBE.

El NAP contiene la informacién de las ZBE tales como condiciones del estaciona-
miento, horarios, tarifas de congestién, delimitaciéon de zonas reservadas para
peatones, limitacién de acceso a los vehiculos en virtud de la tecnologia que in-
corporen para prevenir accidentes y proteger al vulnerable, acceso a vehiculos
silenciosos autorizados para operaciones nocturnas, etc. Mediante el NAP y la
plataforma DGT 3.0, los ayuntamientos podran proporcionar a los conductores una
informacion dindmica y estatica de las reas afectadas por las Zonas de Bajas Emi-

siones.

Esimportante no solo informar a los ciudadanos que sean residentes sino también

Figura 19. Sefializacién de las ZBE

a los que vienen de fuera y que haya claridad en las zonas frontera entre munici-

pios. Faltarfa regular una sefial de acercamiento o aproximacion a una ZBE.
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¢ Qué es una movilidad de bajas emisiones?

La Estrategia Europea a favor de la movilidad de bajas emisiones (2016), define la movilidad de
bajas emisiones como un elemento esencial en la transicion mds global hacia la economia
circular baja en carbono que necesita Europa para mantener su competitividad y satisfacer

las necesidades de movilidad de personas y mercancias.

Como se ha visto anteriormente, el transporte urbano es responsable de una cuarta parte de las
emisiones de gases de efecto invernadero de la UE. Por este motivo, las ciudades son un elemento
clave en el impulso del cambio hacia la movilidad de bajas emisiones, que pasa por el disefio de
politicas para planificacion de la movilidad urbana sostenible, integradas con la planificacion
urbanistica y un andlisis de la demanda de movilidad, las ciudades fomentan un cambio modal
hacia los desplazamientos activos (en bicicleta o a pie), el transporte piblico y/o los planes de
movilidad compartida, como las bicicletas o automéviles de uso compartido, o los viajes com-

partidos en automdévil, a fin de reducir los atascos y la contaminacién en sus calles.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada (MITMA, 2021) define 4 principios

de la movilidad de bajas emisiones:

» Lamejora de la calidad de vida de las personas con la proteccién de su salud fisica y bien-

estar mental.

» La eficiencia en el uso de los recursos y en la gestidn de sistemas, medios y terminales de

transporte.

» La homogeneidad regulatoria basica, neutralidad tecnolégica y respeto a la libre compe-

tencia.

» La internalizacion de las externalidades negativas del transporte (particularmente ener-

géticas y ambientales).

Limites en la contaminacién y calidad del aire

Al hablar de emisiones en el sector del transporte deben distinguirse dos grandes blogues, los

gases de efecto invernadero y los gases contaminantes:

Gases de Efecto Gases Contaminantes

Invernadero (GEI)

CO: NO:
CH. SO:
N:z0 PMx
Os Cco
. J Os J

El GEl es un gas en la atmdsfera que absorbe la energia y el calor del sol que se irradia desde
la superficie de la Tierra, lo detiene en la atmdsfera y evita que escape al espacio. Muchos se
producen naturalmente en la atmaésfera, pero la actividad humana agrega cantidades enor-
mes. Los gases de efecto invernadero (GEI), son los gases que afectan y alteran la composi-
cién de la atmdsfera, y son los que tienen una mayor influencia en la temperatura global. Este
Ultimo aspecto es mas conocido como cambio climatico o calentamiento global. Los GEI no
tienen una afeccién directa sobre la salud humana, por lo que no son considerados gases
contaminantes, pero si tienen una afecciéon al medio ambiente y tienen una consideracién

mas a medio-largo plazo.

Los gases contaminantes son aquellos gases que afectan directamente a la salud humana.
Son considerados méas peligros a corto-medio plazo ya que la presencia de estos gases genera

un numero considerable de muertes al afio.

Asuvez, otras afecciones que se generan debido al tréfico urbano, de manera directa o indirec-

ta, son las siguientes:
» Ruido
» Ocupacion del terreno
» Impactos sobre el medioambiente

» Impactos Sociales (congestion, accidentes, calidad de vida)

Los limites en la contaminacién son una manera de poder cuantificar la calidad del aire de una
zona. Para ello existen unos objetivos de calidad, de acuerdo con la Evaluaciéon de la calidad del

aire en Espafia en 2021. Estos son:

» Valores limite (objetivos para la proteccion de la salud): definidos para SO,,NO,, particulas
PM, yPM,, Pb,CH.y CO.

» Valor objetivo y objetivo a largo plazo (objetivos para la proteccion de la salud): definidos
para particulas PM, ., As, Cd, Ni, B(a)Py O,.

» Niveles criticos (objetivos para la proteccion de la vegetacion): definidos para SO,y NQ,.

Asi, los diferentes objetivos de calidad del aire quedan recogidos en el Real Decreto 102/2011,
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, para transponer la Directiva (UE)
2015/1480 y se muestran Tabla 4.
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Tabla 4. Objetivos de la calidad del aire en el Real Decreto 102/2011.

Contaminante

SO:

NO

PM

10

PM
(Fase I)

PM
Fasfésll *)

Pb

co

As

Cd

Ni

(*) Valor limite indicativo para PM2,5 que no se ha ratificado a fecha de 2022.

Valor limite (VL)/

valor objetivo (VO)/
Umbral de alerta

Valor limite horario
(VLH)

Valor limite diario
(VLD)

Umbral de alerta

Valor limite horario
(VLH)

Valor limite diario
(VLD)

Umbral de alerta

Valor limite diario
(VLD)*

Valor limite anual
(VLA)

Valor limite anual
(VLA)

Valor limite anual
(VLA)

Valor limite anual
(VLA)

Valor limite (VL)

Valor objetivo (VO)

Objetivo a largo
plazo (OLP)

Umbral de
informacién

Umbral de alerta

Valor objetivo (VO)

Valor objetivo (VO)

Valor objetivo (VO)

Concentracién

350 pg/m?

125 pg/m3

500 pg/m?

400 pg/m?

50 pg/m?

40 pg/m?

25 pg/m?

20 pg/m3

0,5 ug/m?

10 pg/m?

120 pg/m?

120 pg/m?

180 pg/m?3

240 pyg/m?

6ng/m?

5ng/m3

20 ng/m3

Periodo promedio

Thora

24 horas

3 horas
consecutivas en
area representativa
de 100 km o zona o
aglomeracién entera

Thora

24 horas

3 horas
consecutivas en
area representativa
de 100 km o zona o
aglomeracién entera

24 horas

Taflo

Taflo

Taflo

Taflo

Méximo en 24 horas
de las medidas
moviles octohorarias

Maximo en 24 horas
de las medidas
moéviles octohorarias

Thora

Thora

Tafo

Tafio

Taflo

Fuente: Elaboracién propia a partir de los valores establecidos en el Real Decreto 102/2071.
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Numero de
superaciones
Maximas/afio

24 horas/afio

3 dfas/afio

18 horas/afio

35 dias/afio

25 dias/afio (en un
promedio de 3 afios)

Fecha de
cumplimiento

Envigor desde 1de
enero de 2005

Debe alcanzarse el 1
de enero de 2010

Envigor desde 1de
enero de 2005

1de enero de 2015

1de enero de 2020

Envigordesde el 1de
enero de 2005

Envigor desde el 1de
enero de 2005

1de enero de 2010

No definida

1de enero de 2013

1de enero de 2013

1de enero de 2013

Las directivas de calidad del aire establecen que los puntos de muestreo para evaluar la
calidad del aire orientados a la protecciéon de la salud humana deberdn estar situados de
manera que proporcionen datos sobre las dreas situadas dentro de las zonas y aglomera-
ciones que registren las concentraciones mds altas a las que la poblacién puede llegar a
verse expuesta, directa o indirectamente, durante un periodo significativo en comparacién
con el periodo de promedio utilizado para el calculo del valor o valores limite o de los valores

objetivos.

Estos limites establecen unos valores cuantificables a partir de los cuales poder medir la
calidad aire. A su vez serd necesario tener una correcta distribucién espacial de estaciones
medidoras de la calidad del aire para poder determinar si la calidad del aire es adecuada en

una zona.

Para ello, el Real Decreto 102/2011 expone en su Articulo 3. una herramienta para poder deter-

minar la calidad del aire:

‘Articulo 3. Las comunidades auténomas, en el Gmbito de sus respectivas competen-

cias, y las entidades locales cuando corresponda (...).

b) Realizardn en su émbito territorial la delimitacién y clasificacién de las zonas y aglo-
meraciones en relacién con la evaluaciéon y la gestién de la calidad del aire ambiente;
asi como la toma de datos y evaluacién de las concentraciones de los contaminantes

regulados, y el suministro de informacién al publico.

¢) Adoptarén las medidas necesarias para garantizar que las concentraciones de los
contaminantes regulados no superen los objetivos de calidad del aire y para la reduc-
cién de dichas concentraciones, asi como las medidas de urgencia para que las con-
centraciones de los contaminantes regulados vuelvan a situarse por debajo de los um-
brales de alerta y comunicardn la informacién correspondiente al publico en caso de

superacién de éstos (...)”.

De esta manera queda determinado que seran las CCAAY las entidades locales las que deberan
llevar a cabo la gestién de la calidad del aire, asi como la toma y ejecucién de las medidas ne-
cesarias para reducir las concentraciones de contaminantes. Esta medida puede considerase

como un antecedente de las propias ZBE.

El resultado de todo el proceso de la gestion de la calidad del aire ha sido la creacién de indice
de Nacional de Calidad del Aire??, el cual estéa legislado en base a las directrices indicadas en la
Resolucién de 2 de septiembre de 2020, de la Direccién General de Calidad y Evaluacién Am-
biental, por la que se modifica el Anexo de la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo, por la que se

aprueba el indice Nacional de Calidad del Aire.2®

22 Fuente: Ministerio para la transicién ecolégica y el reto demogréfico. indice de calidad del aire. Disponible en:
https:/www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/atmosfera-y-calidad-del-aire/calidad-del-aire/ICA.aspx

23 Fuente: BOE, 2020. Disponible en: https:/www.boe.es/boe/dias/2020/09/10/pdfs/BOE-A-2020-10426.pdf
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Gracias a la instauracién de este indice, se puede ver en tiempo real y de manera online la cali-

dad del aire en las diferentes estaciones situadas en todo Espafia (salvo en las Islas Canarias):

Figura 19. Mapa de las estaciones presentes en el indice Nacional de Calidad del Aire

Indice Nacional de Calidad del Aire
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Fuente: Indice Nacional de Calidad del Aire (21/11/2022 - 23:00).

Al mismo tiempo, se establecieron seis categorias en funcién de la calidad del aire: Buena, Ra-
zonablemente buena, Regular, Desfavorable, Muy desfavorable y Extremadamente desfavora-
ble, y a su vez, en cada estacion se determinan los valores de los indices a partir de la medicion
de cinco contaminantes: Particulas en suspension (PM, . y PM, ), ozono troposférico (O,), diéxi-
do de nitrégeno (NO,) y diéxido de azufre (SO,).

En la Figura 20 se pueden observar las bandas de concentracién y las categorias del indice:

Figura 20. Bandas de concentraciones y categorias de indice (ug/m?)

0 100 0 10 0 20 0 50 0 40

BUENA
RAZONABLEMENTE
101 200 1 20 21 40 51 100 41 90 BUENA
351 500 21 25 41 50 101 130 91 120 DESFAVORABLE
501 750 51 75 101 150 241 380 231 340 MUY DESFAVORABLE
EXTREMADAMENTE
751-1250 76-800 151-1200 381-800 341-1000 DESFAVORABLE

Fuente: Resolucién de 2 de septiembre de 2020, de la Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental, por la que se modifica
el Anexo de la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo, por la que se aprueba el Indice Nacional de Calidad del Aire.
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Anteriormente (ver tabla 3) se han expuesto los criterios establecidos por la UE y la nueva pro-
puesta en cuanto a la calidad del aire. A continuacién se detallan los criterios que establece la

OMS que son mas estrictos, como se muestran en la Figura 21.

Figura 21. Valores legislados a nivel europeo frente a niveles guia de la OMS

SO: (horario) 350 pg/m? (>24 veces/afio)
SO: (diario) 125 pg/m?3 (>3 veces/afio)
NO: (horario) 200 pg/m3 (>18 veces/afio)

NO: (anual) 40 pg/m?
PM10 (diario) 50 pg/m3 (>35 veces/afio)
PM10 (anual) 40 pg/m?
PM2,5 (diario) -=
PM2,5 (anual) 25 pg/m?

0s (méximo diario 8 h) 120 pg/m?

10 mg/m? (méaximo diario

€O octohorario anual)
Pb (anual) 0,5 ug/m?
As (anual) 6 ng/m3
Cd (anual) 5ng/m?3
Ni (anual) 20 ng/m?
CeHs (anual) 5 pg/m?
B@P (anual) 1ng/m?

Fuente: OMS.

Aunque los avances todavia sean mas lentos de lo
deseado, se estd produciendo un incremento de
la sensibilizacién y concienciacién por parte de los
ciudadanos y de los actores politicos en materia de
la calidad del aire. Esto se esté viendo reflejado en
los planes y programas que se estan desarrollando

en estos Ultimos afios.

Cabe destacar a nivel nacional la puesta en mar-
cha en 2019 del | Programa Nacional de Control de
la Contaminacién Atmosférica. En él se encuentran
los datos a disposicién publica en materia de cali-
dad del aire entre 2001-2017.

e % Atmosférica

40 pg/m3 (>3-4 veces/afio)
125 pg/m? (>3-4 veces/afio)
10 pg/m?

45 pg/m3 (>3-4 veces/afio)
15 pg/m?

15 pug/m? (>3-4 veces/afio)
5pg/m?

100 pg/m?

4 mg/m3 (>3-4 veces/afio)

L ZZ s =3
- | Programa Nacional
de Controlde la
Contaminacion

g

1

s
o

Fuente: MITECO, 2019. Disponible en: aqui
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Cambio en el modelo de movilidad

Para reducir las emisiones de contaminantes que afectan directamente a la salud humanay al
medioambiente es urgente y necesario realizar, entre otras medidas, un cambio del modelo de

movilidad.

Se trata deinvertir la ‘pirdmide de la movilidad urbana’ que ya se ha mostrado anteriormente en
la Figura 11, y conseguir que los modos mas sostenibles, la movilidad peatonal y ciclista, junto al
transporte publico, sean los modos principales de desplazamiento de la ciudadanfa, y la priori-

dad a la hora del disefio y jerarquizaciéon del espacio publico.

Este cambio de modelo puede ser abordado mediante dos vias principalmente (Figura 22): me-

diante avances tecnoldgicos y cambios en los habitos de movilidad.

Figura 22. Cambio de modelo de movilidad actual

CAMBIO EN EL MODELO DE MOVILIDAD
(a0 AVANCES TECNOLOGICOS
pd

CAMBIOS EN LOS HABITOS DE MOVILIDAD
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ok 02 v
em@cme s AP

N : Reduccién

Descarbonizacién Eliminacion del Combustibles del del

del parque plomo en los alternativos: 59:;:0"':
mévil carburantes hidrégeno .

privado

Los avances tecnoldgicos permiten que el transporte sea més eficiente y tenga una menor
afeccién al medioambiente y a la salud humana reduciendo el total de las emisiones de gases

contaminantes.

Uno de los principales objetivos de la Unién Europea y de nuestro pafs es la descarbonizacién
completa del parque mévil?. Se trata de un objetivo muy ambicioso que pasa por la mejora
continua en los motores de combustién. Actualmente, la Comisién Europea ha propuesto las
normas Euro 7'y Euro VII que endurecen alin mas las emisiones de los vehiculos.?® En la Figura
23 se puede ver la evolucion de las emisiones de NO, y de PM en funcién del combustible em-

pleado en turismos (gasolina o diésel).

24 Fuente: Transportes, Movilidad y Agenda Urbana - 16.6.2022. Disponible en:
https:/www.lamoncloa.gob.es/serviciosdeprensa/notasprensa/transportes/Paginas/2022/160622-mobility-call.aspx

25 Fuente: New: Euro 7 standard proposal, European Commision. Disponible en:
https:/single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/environmental-protection/emissions-automoti-
ve-sector _en

Figura 23. Emisiones NOx y Emisiones PM (g/km)
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Otro de los grandes avances tecnolégicos relativo a la disminucién de los contaminantes ha
sido la eliminacién del plomo en todo el mundo como aditivo a la gasolina, empleado desde
1922 para mejorar el rendimiento de los motores. La ONU ha estimado que prohibir el uso de

gasolina con plomo evita mas de 1,2 millones de muertes prematuras al afio.?®

No obstante, son numerosos los avances tecnolégicos que estan desarrolldndose con el objetivo
delograr una descarbonizacién del sector de transporte. Algunas de estos son la mejora y optimi-

zacidn de los vehiculos eléctricos, la aparicidn del hidrégeno verde como combustible, etc.

Sin embargo, para alcanzar resultados mas ambiciosos, esta mejora de las tecnologias debe ir
acompafiada de un cambio notable en los hébitos de la movilidad. Aunque la concienciacion es
cada vez mayor en la sociedad actual con respecto a generaciones anteriores, todavia queda

mucho por hacer.

La aparicién de nuevos modos de movilidad estd generando un cambio de paradigma en el sec-
tor de transporte, y cuyo objetivo primordial es el de reducir el uso del vehiculo privado en favor

de medios menos contaminantes.

Resulta significativo que actualmente los jévenes no tienen como prioridad la obtencién del
permiso de conducir cuando la legislacion lo permite, esto es al cumplirse la mayorfa de edad,
como ocurria anteriormente, ni tampoco tener un coche en propiedad. La Figura 24 muestra

los nuevos permisos expedidos por afio y género.

Figura 24. Nimero de permisos de conducir expedidos por género

e==s Hombres nuevos conductores === Mujeres nuevas conductoras
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT.

26 Elmundo pone fin a la era de la gasolina con plomo y elimina una grave amenaza para la salud humana y ambiental, ONU, 30-08-
2021. Disponible en: https:/www.unep.org/es/noticias-y-reportajes/comunicado-de-prensa/el-mundo-pone-fin-la-era-de-la-
gasolina-con-plomo-y
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Como se puede observar, el nimero de permisos de conducir, aunque ha sido creciente durante
algunos afios, y descendié en los afios de la crisis econémica del 2008, se ha mantenido relativa-
mente constante en la serie mostrada (1994-2021). También se puede apreciar una ligera diferen-

cia por género: de media, el niUmero de hombres nuevos conductores es superior al de mujeres.

A continuacién, en la Figura 25 se muestra la edad media para obtener el permiso de conducir
en una comparativa entre el afio 1999 (735.709 nuevos permisos) y el afio 2021 (876.012 nuevos
permisos), y se puede concluir que se ha producido un retraso en la edad para obtener el per-

miso de conducir.
Figura 25. Permisos expedidos segun edad en 1999 y 2021
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= 1999 = 2021 ... Logaritmica (1999) ---- Exponencial (2021)

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT.

Aunque los datos de la serie del afio 2021 indican que el total de permisos expedidos es un 19%
superior, se puede apreciar que supera a la serie del afio 1999 a partir del rango de edades com-
prendido entre los 25 a 29 afios, y se triplica en las franjas de edad comprendidas entre los 30 a

mas de 74 afios, también recogido en la Tabla 5.

Tabla 5. Comparativa de cantidad de permisos por edades entre los afios 1999 y 2021

De15a17 afios 6.239 36.494 +484,93%
De 18 a 29 afios 606.857 532127 -12,31%
De 30 a 49 afios 102.884 233.886 +12733%
De 50 a mas de 74 afios 19729 73.505 +272,57%
Total 735.709 876.012 +19,07%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT.

Cabe resaltar que la serie de 2021 tiene un elevado nimero de permisos en la franja de 15 a 17
afios debido al creciente nimero de permisos de la clase AM (ciclomotores) y Al (motocicletas),

un 484% mas que en 1999.

A continuacién, se exponen algunos ejemplos de ciudades que han conseguido abordar la con-
taminacion, la siniestralidad y lograr mayor igualdad en el transporte como Sao Paulo, Ciudad
de México o Bogota con el BRT, Hangzhou, Parfs, Londres, etc. con sistemas de bicicletas com-
partidas e infinidad de nuevas formas de movilidad que estan creciendo a ritmos exponenciales

como se pude observar en la Figura 26.
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Figura 26. Evolucién de los nuevos transportes sostenibles
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Fuente: COP27, Key Outcomes from the COPZ27 Climate Summit. Disponible en: https:/www.wri.org/

El aumento de opciones para el transporte con la proliferacién de nuevos modos que amplian
las formas de movilidad: bicicletas en alquiler, Vehiculos de Movilidad Personal (VMP), coches
eléctricos, etc., estan creciendo las formas de poder acceder a los servicios de transporte, in-
cluso en el caso de los coches y las motocicletas. Se refiere al uso del coche compartido o ‘car-

sharing’ las motos compartidas o ‘motosharing’, bicletas o patinetes.

No se trata de eliminar el vehiculo como modo de transporte, sino reducir su uso y realizar una
descarbonizacién de la flota (eléctricos, hidrogeno, etc). Por este motivo, la UE apuesta por la
electrificacion del parque automovilistico europeo, y ya se pueden empezar a ver los resultados
enla Figura 27.

Figura 27. Vehiculos eléctricos por afio en la UE

Share of electric cars
18%

Number of electric cars
1.000.000

900.000 16%
—— Battery electric cars —— Plug-in electriccars [l Share of electric cars
800.000 14%

700.000
12%

600.000
10%

500.000
%
400.000 8%
300.000 6%

200.000 4%

100.000 2%

2010 2015 2020 2021

Fuente: European Environment Agency, EEA. Disponible en:
https:/www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles-in-eu-2#tab-chart 3
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En 2016%, la DGT incorporé el distintivo ambiental a los vehiculos en funcién de su eficiencia
energética y el impacto medioambiental de los mismos. Dicha clasificacién discrimina positi-
vamente a los vehiculos més respetuosos con el medio ambiente, y condicionaré el acceso y la

circulacién de determinados vehiculos en la ZBE. Se agrupan en 4 categorias (Figura 28):
Figura 28 — Distintivos Ambientales DGT
Etiqueta 0 emisiones, Azul: [dentifica a los vehiculos mas eficientes. Tendran derecho a esta

etigueta eléctricos de bateria (BEV) , eléctricos de autonomia extendida (REEV), eléctricos hibridos
enchufables (PHEV) con una autonomia de 40 km o vehiculos de pila de combustible.

Etiqueta Eco: Los siguientes en el escaldn de eficiencia, se trata en su mayoria de vehiculos
hibridos, gas o ambos. Tendran derecho a esta etiqueta eléctricos enchufables con autonomia
inferior a 40 km, hibridos no enchufables (HEV), vehiculos propulsados por gas natural y gas (GNC
y GMNL) o gas licuado del petroleo (GLF). Deben cumplicar los criterios de la etiqueta C.

Etiqueta C, Verde: Vehiculos de combustion interna que cumplen con las Gltimas emisiones EURC.
Tendran derecho a esta etiquata turismos y furgonetas ligeras de gasolina matriculadas a partir de
enero de 2006 y diésel 2 partir de septiembre de 2015. Vehiculos de mas de 8 plazas y pesados
tanto de gasolina como diésel, matriculados desde 2014,

Etiqueta B, Amarilla: Vehiculos de combustion interna gue si bien no cumplen con las altimas
especificaciones de las emisionas EURQ, si que lo hacen con anteriores. Tendran derecho a esta
etigueta turismos y furgonetas ligeras de gasolina matriculadas desde el 1 de enero de 2001 y
diésel a partir de 2006. Vehiculos de mas de 8 plazas y pesados tanto de gasolina como diésel,
matriculados desde 2006.

Fuente: DGT

De mayor a menor eficiencia, tendremos a los vehiculos con etiqueta 0 (CERO) como los més
eficientes y los de etiqueta B como los menos eficientes. Conviene destacar que todos los que
vehiculos que no cumplan con los criterios anteriormente establecidos en la Figura 28 reco-
gidos en las exigencias de la DGT figuraran como ‘vehiculos sin distintivo ambiental’ y con la

clasificacién de etiqueta A.

La disposicidn de estos distintivos ambientales en los vehiculos es de obligado cumplimiento,
y se puede verificar facilmente el distintivo ambiental de cada vehiculo en la pagina web de la
DGT 28 en funcién de su matricula. Esto es posible gracias al Registro de Vehiculos de la Direc-

cién General de Tréfico, en el cual se encuentran listados todos los vehiculos a nivel nacional.

Tabla 6 — Clasificacién de turismos por distintivo ambiental

Sin Se

N° de turismos 136.948
0,55% 31,97% 34,35% 3,06% 23,56% 6,51% 100%

Porcentaje

7973733 8.568.041 761.963 5.876146 1624138 24.940.969

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT

27 Resoluciéon de 13 de abril de 2016, de la Direccién General de Tréafico, por la que se modifica el apartado C1 del punto primeroy los
anexos |, Iy VIl de la de 8 de enero de 2016, por la que se establecen medidas especiales de regulacién del trafico durante el afio 2016:
https:/www.boe.es/boe/dias/2016,/04/21/pdfs/BOE-A-2016-3828.pdf

28 Consulta del distintivo ambiental de tu vehiculo — DGT: https:/sede.dgt.gob.es/es/vehiculos/distintivo-ambiental/
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En el afio 2021, Gnicamente 136.948 disponian de etiqueta ‘CERO’, mientras que 761.963 dis-
ponian de etiqueta ‘ECO’. Esto quiere decir que, contando con un parque de turismos a nivel
nacional de 24.940.969, Unicamente el 3,6% de los vehiculos tendrfan acceso a una ZBE en el
caso de que esta permitiera el acceso Unicamente a los vehiculos ‘CERO’y ‘ECO’, que son con-

siderados los mas eficientes y menos contaminantes.

Se puede afirmar que la gran mayoria de turismos no podrian acceder a las distintas ZBE si se es-

tableciese este criterio (sin tener en cuenta las excepciones que pueda recoger cada una de ellas).

Otro criterio que se utiliza y es menos restrictivo es el de permitir el acceso a los turismos
con etiqueta ‘C. En este caso, el nimero total de turismos que podrian tener acceso seria de
9.466.952, representando un 37,96% del total de turismos.

Esta estrategia eleva el nimero de vehiculos que podrian entrar a las ZBE, siendo menos res-
trictiva que si solo se permitiera el acceso a vehiculos ‘CERO’ y ‘ECO’. No obstante, muchos
municipios estan optando por permitir el acceso a los vehiculos con la etiqueta ‘B’ En este caso,
se estaria permitiendo el acceso a un total de 17440.685 turismos, lo que representa un 69,93%

del total de turismos.

Se deberén analizar a nivel municipal las distintas situaciones en materia ambiental, a la hora de
aplicar mayores o menores restricciones, pero también se deberan tener en cuenta los aspec-
tos social y econémico, ya gue las limitaciones en las ZBE pueden generar fuertes desigualda-
desy porgue la distribuciéon de las diferentes categorias ambientales no es homogénea a nivel

nacional.

A modo de resumen, se puede estimar en la Figura 29 el nimero de turismos a nivel nacional

que podrian acceder a una ZBE en funcién de la categoria ambiental que marca el limite:

Figura 29. Turismos a nivel nacional con posible acceso a una ZBE en funcién de la categoria ambiental
que marca el limite

17.440.685 turismos 69,93%

9.466.952 turismos 37,96%

136.948 turismos 3,6%

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la DGT
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En las siguientes figuras se puede ver la distribucién a nivel nacional de los turismos por provin-
cia en base a sus etiquetas medioambientales?. En primer lugar, se muestra la distribucién en

base a las etiquetas ‘CERO":

Figura 30 — Distribucién de los turismos con etiqueta ‘CERO’ por provincia

Turismos Etiqueta CERQ
] 0%-0,25%

[ 0,25 % - 0,50 %
B 0,50% - 1,00 %
Il 1,00%- 1,61 %

i = I
Ty A A%,
% ,
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT
Como se puede ver en la Figura 30, en Espafia el nimero de turismos ‘CERQO’ es escaso. Desta-

can la Comunidad de Madrid (1,61 %), Barcelona (0,70 %) y Las Palmas (0,57 %), lo que demues-

tra una baja presencia de vehiculos ‘CERQO’ a nivel nacional.

Ademaés, de los 136.948 turismos a nivel nacional, 63.863 vehiculos se encuentran en la Comu-
nidad de Madrid, lo que representa casi la mitad del total de turismos (43,63 %). Esto no hace
mas que resaltar la brecha que existe en esta categoria medioambiental y el largo camino que

alin queda por recorrer.

En segundo lugar, los vehiculos ‘ECO’ (Figura 31) son méas numerosos que los vehiculos ‘CERO;,
y si realizamos una comparativa entre ambas Figuras 30 y 31, se puede observar que existe una
distribucién similar en lo que respecta a los porcentajes de turismos con etiqueta ‘ECO’y que la

que existe para los turismos ‘CERO’,

Figura 31- Distribucién de los turismos con etiqueta ‘ECO’ por provincia

Turismos Etiqueta ECO
[ 11%-20%
[ 20%-3,0%
3,0%-4,0 %
B 40%-71%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT

48 29 _Los datos se pueden ver en el Anexo Il.

La Comunidad de Madrid encabeza el niimero de vehiculos ‘ECO’ con un 710 %, seguida por las
provincias de Barcelona (4,08 %) y Alava (3,09 %). Cabe destacar que de los 761.963 turismos
‘ECO’ matriculados a nivel nacional, 282.089 estan matriculados en la Comunidad de Madrid,
lo que supone un 37,02 % del total, un valor algo menor que los vehiculos CERO, lo que puede

indicar que el mercado poco a poco se esta expandiendo a nivel nacional.

Aungue se prevé que el proceso de expansion pueda llevar su tiempo, ya que influeye que Ma-
drid y Barcelona fueron las primeras ciudades en implantar sus respectivas ZBE. Entre ambas
provincias suman un total de 381.441 turismos, lo que representa un 50,06 % del total de los
turismos ‘ECQO’. Estos datos no hacen mas confirmar que las ZBE estéan realizando una trans-

formacién del parque movil, y en este caso de los turismos, aungue sea a un ritmo lento.

Las inversiones que se estan realizando en las comunidades autdbnomas contribuira a que es-
tas cifras se mejoren y sean mas homogéneas, como también sucede con los vehiculos mas
recientes en el mercado (CERO y ECO) que son los que disponen de una teconologia mas avan-
zada. No obstante, estas mejoras tecnoldticas repercuten en el precio final del turismo, pero
también en las infraestructuras necesarias como por ejemplo, en los puntos de recarga, o en el
tipo de combustible, entre otros ,el gas natural comprimido (GNC), el gas natural licuado (GNL)

6 el gas licuado del petréleo (GLP).

Figura 32. Tipos de gas natural para el transporte
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A continuacion, se muestran los turismos que disponen de etiqueta ‘C’ (Figura 33), que son los
mMas numerosos a nivel nacional, con un total de 8.568.041 turismos y representando un 34,55
% del total de turismos matriculados. De acuerdo con la catalogacion de la DGT, esta categoria

es la tercera en cuanto a emisiones después de las categorias CERO y ECO.
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Una vez mas, se puede observar que la distribucién a nivel nacional no es homogénea ya que
una gran nimero de las provincias tienen un bajo porcentaje de vehiculos de esta categoria en

relacién con otras:

Figura 33 - Distribucién de los turismos con etiqueta ‘C’ por provincia

Turlsmos Ftiqueta C

[ 21.69%-280%
[ 28.0%-35.0%
B 350%-41.5%
Bl 41.5%-48.1 %

;
‘v S

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT

Cabe resaltar el nimero de turismos con etiqueta ‘C’ en las dos provincias pertenecientes a
las Islas Canarias: la provincia de Las Palmas con un 48,09 % de sus turismos pertenecientes a
esta categoria y la provincia de Santa Cruz de Tenerife con un 42,93 % de los turismos totales

de su provincia.

En cuanto al porcentaje total, destacan Madrid y Barcelona, con 1.629.732 y 976.938 turismos
respectivamente de categorfa C. La suma de ambos valores, respecto al total de turismos de
la categorfa C (8.568.041) representa el 30,42 % del total, menor en comparacion con las an-
teriores categorias (CERO y ECO), por lo que puede observar una mayor homogeneidad en la

categorfa de etiqueta C.

A continuacién, se muestra la categoria ‘B’ (Figura 34), que es la segunda mas importante en
el volumen de turismos, con un total de 7973.733, lo que supone un 31,97 % de los mismos. En
esta categoria se puede identificar que existe una menor dispersién en términos globales, hay

33 provincias que tienen un porcentaje de turismos entre el 34 y el 37,8 %.

Destacan las provincias de Huelva (3775 %), Jaén (37,67 %), Badajoz (37,51 %) y Cérdoba
(37,20 %) entre las que tienen un porcentaje mayor de turismos de esta categoria.

Por Gltimo, estarian los turismos sin distintivo ambiental (“Etiqueta A”), y los turismos de los que
desconoce su situacion. Ambas tipologias (salvo excepciones) seran las mas afectadas por las

restricciones de acceso y circulacién a las ZBE.

No resulta nada desdefiable el niimero de turismos afectados un total de 7500.281, que repre-

senta un 30,07 % respecto al total de turismos a nivel nacional en el afio 2021.
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La Figura 35 muestra cuéles serian las provincias mas afectadas en el caso de que las restric-

ciones afectasen a los vehiculos sin distinto ambiental:

Figura 34 — Distribucién de los turismos con etiqueta B por provincia

Turismos Ctiqueta B
] 26%-26%
[ 26%-30%
B 30%-34%
B 34%-37.8%

i P
o Ty P

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT

Figura 35 — Distribucién de los turismos sin distintivo ambiental (etiqueta ‘A’y ‘se desconoce’) por
provincia
Turismos Sin Distintivo
(Ftiqueta A + Se desconoce)
[ 22.8%-28.4%
[ 28.4%-33.9%
B 33.9%-394%
Bl 394 %-45.0 %

F

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la DGT

Ocho provincias tienen un elevado niimero de vehiculos sin distintivo: Melilla (44,98 %), Ourense
(43,53 %), Zamora (42,90 %), Cuenca (41,87 %), Avila (4118 %) Lugo (40,43 %), Leén (40,21 %)
y Céceres (39,80 %).

Todos estos vehiculos, salvo las excepciones que determine cada municipio en su normativa,
tendrfan prohibido circular por cualquier ZBE a lo largo del territorio nacional que adopte el cri-

terio de excluir a los vehiculos sin distintivo ambiental de sus dmbitos de actuacion.

Por este motivo, es fundamental informar a la ciudadanfa acerca de la relevancia que tienen las
etiquetas medioambientales, ya que puede repercutir en la exclusién de circular en los princi-

pales nucleos de poblacién a nivel nacional.
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Serfa de gran interés analizar si existe una correlacién entre estos grupos de vehiculos sin
etiqueta medioambiental y los grupos sociales mas vulnerables sin capacidad econémica para
adaptarse las etiquetas medioambientales, ya que implicaria para la mayoria de los casos una

renovacion del vehiculo.

También es importante resaltar que la mayor tasa de vehiculos sin etiqueta medioambiental
se registra en provincias en las que todavia la implantacién de ZBE tiene una escasa o nula

presencia y en algunos casos coincide con la denominada ‘Espafia vaciada.

Por lo que resulta de vital importancia la existencia de programas con ayudas para la
renovacion de la flota con un cambio de tecnologias de propulsién sobre todo en las zonas méas

desequilibradas.

Implementacion
en Espanay
vinculacion a los
PMUS
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Desde su inicio, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), constituyen un pilar funda-
mental de la movilidad urbana en la UE. Contribuyen a resolver los retos de movilidad de toda

la zona urbana, en particular las sinergias con los planes espaciales, energéticos y climaticos®.

Asuvez, los PMUS componen el documento imprescindible para la planificacién de la movilidad

en los municipios de mayor tamafio, pero también en los medianos. (MITMA,2027).

Desde 2014, la obtencién de ayudas o subvenciones destinadas al transporte plblico urbanoy
metropolitano con cargo a los Presupuestos Generales del Estado estaba supeditada a la apro-
bacién de un PMUS, segun la Ley de Economia Sostenible de 2011. Pero hasta ahora, salvo en
las Comunidades Auténomas que han legislado en materia de movilidad sostenible —Catalufia,

Comunidad Valenciana, Baleares y el Principado de Asturias— no habia obligacién de elaborarlo.

Préximamente esta situacién va a cambiar porque en enero de 2023 seran obligatorios para
todos los municipios de mas de 50.000 habitantes, segln el articulo 14 de la Ley 7/2021, de 20
de mayo, de Cambio Climatico y Transicién Energética. También lo seré para los municipios de
mas de 20.000 habitantes y menos de 50.000 habitantes, que deberan dotarse de un plan de

movilidad sostenible simplificado.

Los PMUS se definen como “un plan estratégico disefiado para satisfacer las necesidades de
movilidad de personas y empresas en las ciudades y sus alrededores con vistas a mejorar la
calidad de vida. Se basa en las prdacticas de planificacién ya existentes y tiene debidamente
en cuenta los principios de integracién, participacién y evaluacién’. Por lo tanto, son herra-
mientas de planificacién que agrupan diferentes actuaciones para implantar modos de des-
plazamiento o movilidad compatible con los criterios de movilidad sostenible, entre las que se
encuentran: el establecimiento de zonas de bajas emisiones; el fomento de los desplazamien-
tos a piey en bicicleta y otros modos de movilidad activa; mejora, renovacion de la flota y elec-
trificacién del transporte publico; integraciéon multimodal; incremento de los puntos de recarga
y fomento de la movilidad eléctrica, preferiblemente para movilidad compartida; fomento de
entornos escolares, sanitarios, etc., saludables; fomento de la movilidad al trabajo sostenible;
fomento de un sistema de reparto de mercancias sostenibles y en los casos de zonas de bajas

emisiones, integrar planes especificos de electrificacion de Gltima milla, etc.

En consecuencia, las ZBE son una pieza clave en el puzle de la movilidad y se enmarcaran dentro
de un PMUS, como estrategia mas amplia que coordina diversas actuaciones de forma cohe-
rente para fomentar los modos de desplazamiento mas sostenibles (caminar, bicicleta, trans-
porte publico, vehiculo eléctrico compartido) en detrimento del vehiculo privado, tanto dentro
como fuera de las ZBE y en los accesos a las mismas, favoreciendo la proteccién del medio
ambiente, el desarrollo econémico, la cohesidn social y, en definitiva, una mayor calidad de vida

en las ciudades. No se trata de una accién aislada, sino que se engloba dentro de un marco mas

30 A concept for Sustainable Urban Mobility Plans to the Communication from the Commission to the European Parliament, The
Council, The European Economic And Social Committee And The Committee Of The Regions Together towards competitive and
resource-efficient urban mobility, (2013).

Fuente: https:/eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:82155e82-67ca-11e3-a7e4-01aa75ed71a1.0011.02/DOC 4&format=PDF

amplio de actuaciones, un puzle cuyas piezas tienen que encajar unas con otras (Figura 36).

Figura 36. Actuaciones que integran el PMUS.
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Elaboracién propia.

En consecuencia, las ZBE son una pieza clave en el puzle de la movilidad y se enmarcaran dentro
de un PMUS, como estrategia més amplia que coordina diversas actuaciones de forma cohe-
rente para formentar los modos de desplazamiento més sostenibles (caminar, bicicleta, trans-
porte publico, vehiculo eléctrico compartido) en detrimento del vehiculo privado, tanto dentro
como fuera de las ZBE y en los accesos a las mismas, favoreciendo la proteccién del medio
ambiente, el desarrollo econémico, la cohesién social y, en definitiva, una mayor calidad de vida
en las ciudades. No se trata de una accién aislada, sino que se engloba dentro de un marco mas

amplio de actuaciones, un puzle cuyas piezas tienen que encajar unas con otras (Figura 36).

Vinculacion con otros planes

La obligacion de limitar las emisiones condiciona las politicas sectoriales. Asi mismo, en el mar-
co de la Agenda Urbana Espariola, las Administraciones Locales estan promoviendo Planes de
Accidn Integrados a corto, medio y largo plazo, entre los que se encuentran actuaciones cen-
tradas en la movilidad, en la revitalizacién y regeneracion de algunas zonas urbanas consolida-
das, la mejora de la calidad del aire, etc. Estos planes de accién constituyen una herramienta
clave para se integre la planificacion de la movilidad a través de los PMUS y el planeamiento
urbanistico (MITMA, 2021).

En Espafia, el establecimiento de las Zonas de Bajas es obligatorio porley y a su vez, esta enlinea
con lo contemplado en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030 (PNIEC) y el

Programa Nacional de Control de la Contaminacién Atmosférica (PNCCA).

El PNIEC es la hoja de ruta para lograr que Espafia alcance la plena descarbonizacién en 2050,

con un objetivo a medio plazo, en 2030, conseguir que se reduzcan un 39 % las emisiones difu-
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sas respecto a 1990, ya que la implantacién de ZBE ofrece una gran oportunidad para favorecer
la capacidad de adaptacion urbana a los impactos del cambio climético.

Cabe resaltar la importancia de contar con un largo recorrido en planes de gestion de la calidad
del airey el ruido, asi como estrategias y planes de accién ambiental a la hora de estar prepara-
dos para plantear proyectos de la magnitud estratégica de las ZBE; y, en paralelo, la necesidad
de contar con un sistema efectivo de monitorizacién de los efectos de las ZBE sobre las emi-

sionesy la calidad del aire.
Por lo tanto, las ZBE deberan establecerse garantizando su integracién y coherencia con otros
planes que se resumen en la Figura 37:

Figura 37 Vinculacién de las ZBE con otros planes.

VINCULACION DE LAS ZBE coN OTROS PLANES

g " PLAN DE ACCION INTEGRADO DE LA AGENDA URBANA ESPANOLA

PLAN NACIONAL INTEGRADO DE ENERGIA Y CLIMA [iall E@:

O
=9 ,
_Jo PLAN DE GESTION DE CALIDAD DEL AIRE

o
PLAN DE ACCION CONTRA EL RUIDO %E(«

Fuente: Elaboracién propia.

Se muestra como ejemplo el recorrido que ha hecho la ciudad de Valladolid en los Gltimos afios,
en cuanto a la coordinacién de los distintos planes sectoriales, con la bdsqueda de las sinergias
entre ellos y objetivos comunes, y que ha contribuido a que Valladolid haya sido seleccionada
entre las 7 ciudades espafiolas para la Misién 2030 de la UE, que recoge la Figura 38 :

Figura 38. Coordinacién entre planes sectoriales en Valladolid.

1) e emergencias ante
Plan de emergencias ante PIMUSSVA

Plan de Educacidn Amblental situaciones de sequla para el 1021-2030
2017-2022 abastecimlento urbano de Valladolld A : S
2 7-202 Plan de Biodiversidad
v e, .
Plan de Accitin en situaciones de -~ v A 2022-2020

alerta por contaminacién
2015-2030

b

Agenda Urbana ALVA 2030

2021-21
INNOLID 2020+ 2021-2030

2017-2022

Plan de Calidad del Aire
Flan Director del Arbolado

2021-2024
.
Plan de Ahorroy Energia Plan de aceitn en economia circular
Sostenible PAES de la cludad de Valladolid
2020-2030 Estrategla de Adaptacidn al Camblo  Estrategla de Prevencldny Gestlén 2021-2023

Climético de Residuos

2021-2023 20222030
Fuente: Ayuntamiento Valladolid
El Plan de Recuperacién Transformacion y Resiliencia (PRTR) y su canalizacion por parte del

MITMA a través de diferentes ayudas a la implantacién de ZBE vy la digitalizacién del transporte,
ha supuesto una palanca con la financiacién de 1.500 millones de euros, para potenciar y ex-

perimentar medidas que no se habrian llevado a cabo en otras circunstancias. (Ver Anexo Il1).

L1
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y medidas
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Actualmente, Espafia estd en una fase inicial en la implantacién de ZBE. Resulta dificil
encontrar buenas practicas al respecto en el &mbito nacional, porque los casos que existen son

insuficientes para extraer conclusiones y lecciones aprendidas.

La aprobacion del Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se regulan las zonas
de bajas emisiones®' implica la disposicién de una legislacién homogénea en todo el territorio
nacional que facilite el establecimiento de ZBE. Asienta unos requisitos minimos de la ZBE:
extension, regulaciéon accesos, horarios, aparcamiento, etc. y comprende el contenido basico

de los proyectos de ZBE.

Con el objetivo de ejemplificar las estrategias y medidas que se estan adoptando para las ZBE,
se han elegido las siete ciudades espafiolas recientemente seleccionadas en la Misién de la UE
de ciudades inteligentes y climaticamente neutras en 2030, ya que serviran de palanca a otras
muchas ciudades espafiolas y europeas para alcanzar el objetivo de neutralidad en carbono en

2050. Estas son: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, Valladolid y Vitoria-Gasteiz.

Las ‘EU Missions’ son una nueva estrategia del ‘Horizon Europe and Innovation Programme’ para
los afios 2021-2027, y una forma de brindar un camino concreto para la solucién de algunos de
los grandes problemas que afronta la EU para los préximos afios en términos de medioambiente,
salud y desarrollo sostenible. Se han planteado metas muy ambiciosas de las que se espera
obtener resultados para el 2030. La clave de esta Misién es apoyar a las ciudades en pro de
acelerar su transformacién verde y digital para que puedan lograr el objetivo del European
Green Deal, reduciendo sus emisiones en un 55% en 2030. Al mismo tiempo se busca lograr
una mejora de las condiciones de los ciudadanos a través de un aire mas limpio, un transporte

mMas seguro, una menor congestién y menor nivel de ruido®.

La neutralidad climatica significa alcanzar un nivel neto de cero emisiones de gases de efecto
invernadero, que se consigue fundamentalmente a través de la reduccién de emisiones, con la
inversidn en tecnologias verdesy la proteccidon y mejora del medio ambiente. Se trata de reducir
las emisiones por una parte disminuyendo el consumo de energia y, por otra, consiguiendo que
la energia consumida sea renovable, bien de produccién local o energia externa certificada.
Siempre habré un conjunto de emisiones residuales que hay que compensar: bien mediante
sumideros de carbono en la propia ciudad (renaturalizacién) o bien mediante créditos

certificados®.

La neutralidad de carbono solo puede lograrse si el suministro energético en las ciudades es
100% de origen renovable.

31 Fuente: https:/www.boe.es/boe/dias/2022/12/28/pdfs/BOE-A-2022-22689.pdf

32 European Commission, “EU Mission: Climate-Neutral and Smart Cities”, (). Disponible en: https:/research-and-innovation.ec.eu-
ropa.eu/funding/funding-opportunities/funding-programmes-and-open-calls/horizon-europe/eu-missions-horizon-europe/
climate-neutral-and-smart-cities_en

33 https:/observatoriomovilidad.es/wp-content/uploads/2022/10/6._Movilidad_activa_y_transporte_colectivo_claves para
Ciudades Climaticamente Neutras caso_de Valladolid. Roberto_Riol. Ayuntamiento Valladolid.pdf
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Como se ha dicho anteriormente, las ZBE forman parte de una estrategia mas amplia, el PMUS,
que planifica la movilidad con un enfoque holistico y cuyo conjunto de acciones y medidas con-

tribuyen a establecer sinergias y a robustecer las medidas especificas de las ZBE.

Por ello, la metodologia que se ha seguido es la de analizar el PMUS de cada una de las ciudades
seleccionadas y considerar si contempla:

» Laimplantacion de la ZBE

» Sila ZBE se ha puesto en marcha

» Otras medidas recogidas en el PMUS que afectan ala ZBE

Se han elaborado unas fichas que recogen dicha informacién de cada ciudad, en las que tam-
bién se establecen:

» Fases de implantacién de la ZBE

»  Ambito de actuacién de la ZBE

» Fecha de aprobacion del PMUS Yy link al plan

» Medidas contempladas en el PMUS que afectan directamente a la ZBE

A continuacion, las Figuras 39 a 47 corresponden a las fichas resumen de la informacién rele-
vante de las medidas establecidas en las ZBE que se han instaurado en cada una de estas ciu-
dades. Por motivo de espacio, en el Anexo | se recogen con mas detalle las medidas sefialadas

en la ficha resumen.

Madrid

La ZBE de Madrid se puso en marcha el 1 de enero de 2022. Como se muestra en la ficha co-
rrespondiente, Figura 39, toda su area conforma una ZBE y hay dos zonas particulares que se
conocen como Zonas de Bajas Emisiones de Especial Proteccién (ZBEDEP): la Plaza Eliptica y
el Distrito Centro, la primera fuera de la ZBE y la otra incluida. Esta diferenciacién se debe a
gue son zonas que presentan importantes problemas de contaminacién que atentan contra la
salud y el medio ambiente, por lo cual se toman medidas particulares encaminadas a proteger
estos dos factores y procurar el cumplimiento de los umbrales limites de calidad del aire segln

la normativa vigente del Ayuntamiento de Madrid.

El ambito que comprende la ZBE es el del interior de la M-30, principal cinturdn viario de la
ciudad. El préximo afio se quiere ampliar la zona, incluyendo esta infraestructura viaria tan im-

portante en la ciudad.

La implantacién de la ZBE se ha realizado gradualmente. Comenzé con las Areas de Prioridad
Residencial (APR), que inicialmente fueron 4: Cortes, Opera, Letras y Embajadores, y més tarde
se ampli6é con el ambito llamado ‘Madrid Central’. Actualmente estan integradas en la nueva

Zona de Bajas Emisiones de Especial Proteccion (ZBEDEP) Distrito Centro.

El inicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia
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Del anélisis del PMUS (ver Anexo |) se puede observar que refuerza la acciéon de la ZBE con otras
medidas que contribuyen a conseguir los objetivos de reducir las emisiones contaminantes,
restringiendo el acceso a los vehiculos sin etiqueta ambiental, por lo que contribuye a redu-
cir el trafico de coches en su interior y a la renovacién del parque mavil, también refuerza el
transporte pUblico e introduciendo lineas de autobuses cero emisiones; promueve la movilidad
activa, con peatonalizaciones o mejorando la red peatonal local, ampliando aceras, etc. también

completando la red ciclista.

En el Estudio de la Movilidad en la ciudad de Madrid 20203** se ha analizado que la participacidon
de los vehiculos ‘Eco’ y ‘0 emisiones’ sobre el total que acceden a la zona (un 34% en total),
ha aumentado en Madrid Central 7 puntos, produciéndose el trasvase principalmente de los
vehiculos con categoria ambiental B y los de categoria ambiental A han disminuido de un 4% a
un 3%.

Figura 39. ZBE en Madrid.

Medidas ZBE Madrid

Vehiculos turismo con clasificacién ambiental A no domiciliados en la ciudad de
Madrid o no dados de alta en en el Padrén de Madrid a fecha de 1de enero de 2022
y con categoria 00 (sin clasificar), 02 (familiares) y 33 (todoterreno).

Prohibicién de acceso y circulacién en el interior de la

M-30. Excluyendo la M-30. [pcliepce

Prohibicion de acceso y circulacion en el interior de la 1-ene-23 =
M-30. Incluyendo la M-30.

Prohibicion de acceso y circulacion por todas las vias 1-ene-24

publicas y urbanas del municipio de Madrid.

Vehiculos con clasificacién ambiental A domiciliados en la ciudad de Madrid y dados

de alta en en el Padrén de Madrid a 1de enero de 2022 y que ademas sean vehiculos

para trasladar personas con movilidad reducida, vehiculos no turismos o vehiculos i
que tengan reconocida la consideracién de histéricos conforme a la normativa
correspondiente.

L . iy . ) ZBE Madrid
PI’OhIt?ICIOﬂ de accesoy C|’rcuIaC|on por ‘Madrid Zona 1-ene-25 ZBEDEP Distrito Centro
de Bajas Emisiones (ZBE). ZBEDEP Plaza eliptica

Podrén accedery circular los vehiculos con clasificacién ambiental A domiciliados en la ciudad de Madrid y dados de alta en
en el Padrén de Madrid a 1 de enero de 2022 y que ademds sean vehiculos para trasladar personas con movilidad reducida,
vehiculos que tengan reconocida la consideracién de histéricos conforme a la normativa correspondiente o vehiculos de
emergencias (extincién de incendios) y Fuerzas Armadas.

Fecha aprobaci 2022

https:/www.comunidad.madrid/transparencia/sites/
Link al PMUS: default/files/regulation/documents/22-018 220131e
plan_movilidad sostenible 360.pdf

34 Fuente: https:/transparencia.madrid.es/FWProjects/transparencia/Movilidad/Trafico/InformesMovilidad/Ficheros/Infor-
meMovilidad2020.pdf
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Medidas contempladas en el PMUS que afectan de forma directa a la ZBE:

Mejora del transporte publico. Acciones: 4,6,7y 8.
Acciones: 14,18,19, 20, 21y 22.
Acciones: 26, 27,29, 30, 31,32, 33,34y 36.

Mejora de las infraestructuras de transporte.
Promocién de la la movilidad activa (pie, bici).

Gestién del aparcamiento en base a criterios de

sostenibilidad. Acciones: 37,38 y 40.

Facilitacion de la integracién modal a través de la

micromovilidad e intermodalidad. Acciones: 41,42, 43, 44y 45.

Estimulacién del cambio del parque circulante hacia vehiculos

) Acciones: 48, 49, 50, 51, 52, 53, 54, 55, 56, 57,58, 59, 60, 61, 63, 64 y 65.
menos contaminantes.

Promocién del cambio tecnolédgico y optimizacion de la

Distribucién Urbana de Mercancias. Acciones: 66,6768, 70,71,72,73,74, 75y 76.

Aplicacién de elementos tecnolégicos y logisticos

) o . . Acciones: 77,78,79, 80, 81, 82, 83, 84, 85, 86, 87,88, 89, 90, 91, 83,94 y 95.
innovadores para optimizar los servicios de movilidad.

Avance havia una movilidad segura. Acciones: 96, 97,98, 99, 100, 101,102,103, 104, 105, 106, 107,108, 109, 110, 111y 112.

Incentivo de una movilidad responsable mediante la
educacion, la informacién y la gobernanza.

Restricciones en la ZBE contempladas en el PMUS m

De aparcamiento (a los vehiculos tipo A en SER) % vehiculos A interior Almendra 1%

Acciones: 113,114, 115, 116, 117,118, 119 y 120.

De circulacion por grandes coronas (a vehiculos tipo A) % vehiculos A Madrid 4% 0%

Medidas ZBEDEP Distrito Centro

Los vehiculos con clasificaciéon By C, podréan acceder Unicamente para estacionar en un aparcamiento de uso publico o privado, o reserva de
estacionamiento situados en el interior de la ZBEDEP.

Con caracter general, podran acceder, circular y estacionar en plazas SER, los vehiculos de personas empadronadas en el Distrito Centro o de
otras personas invitadas por estas, vehiculos cuya actividad profesional o comercial se ejerza en este distrito o de otras personas invitadas por
estas, vehiculos con categoria CERO Emisiones o ECO, vehiculos destinados al transporte de personas titulares de tarjeta de estacionamiento
para personas con movilidad reducida y vehiculos de los servicios publicos esenciales.

En el Articulo 23. 3.d) de la Ordenanza 10/2021 se concretan excepciones en funcién de la razén de acceso, circulacién o actividad a realizar.

i

Medidas ZBEDEP Plaza Eliptica
Prohibicién de acceso a vehiculos turismo con clasificacién ambiental A con caracter general.

Prohibicién de acceso a vehiculos turismo con clasificacién ambiental Aempadronados en Abrantes, Opariel,

) ) ) 1-ene-25
Comillas, Moscardé y Zofio.
Prohibicién de acceso a vehiculos turismo con clasificacién A que indiquen las empresas y autbnomos cuya actividad 1~ene-25
empresarial, profesional o comercial se ejerza en un local, oficina o mercadillo municipal ubicada en el interior.
Prohibicién de acceso y circulacén a vehiculos con clasificacién A de los servicios publicos esenciales y basicos, y vehiculos —ene-25
especiales cuando el prestador del servicio justifique la imposibilidad de prestar el servicio con otro tipo de vehiculo.
Prohibicién de acceso y circulaciéon a vehiculos que accedan para dejar o recoger alumnos de educacién infantil y 1—ene-25
primaria, asf como alummnos de secundaria cuyas necesidades asf lo exijan.
Prohibicién de acceso y circulaciéon a vehiculos con MMA superior a tres mil quinientos kilogramos cuyo destino de Tene-25

viaje sea el interior.

Prohibicién de acceso y circulaciéon a vehiculos de MMA superior a tres mil quinientos kilogramos de transporte
publico colectivo de viajeros regular de uso general y los autobuses que den servicio a los establecimientos o 1-ene-25
instituciones situadas en el interior.

Podrén accedery circular los vehiculos con clasificacién ambiental A domiciliados en la ciudad de Madrid y dados de alta en en el Padrén de
Madrid a 1de enero de 2022 y que ademas sean vehiculos para trasladar personas con movilidad reducida, vehiculos que tengan reconocida la
consideracién de histéricos conforme a la normativa correspondiente o vehiculos de emergencias (extincion de incendios) y Fuerzas Armadas.

Fuente: Propia elaboracién a partir del PMUS de Madrid e informacién en Madrid 360.
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Barcelona

Esta ciudad implanté la ZBE de las Rondas de Barcelona el 1de enero de 2020. Es un area de mas
de 95 km? que incluye todo el término municipal de Barcelona (excepto la Zona Franca Indus-
trial y los barrios de Vallvidrera, El Tibidabo y Les Planes), los municipios de Sant Adria de Besos
y L'Hospitalet de Llobregat, y parte de los municipios de Esplugues de Llobregat y Cornella de

Llobregat. Cabe resaltar que la pandemia pospuso las sanciones hasta septiembre de 2020.

Las medidas de restriccion se aplicaron progresivamente en las siguientes etapas:
Desde el 1/01/2019 Circulacion restringida durante los episodios de contaminacién a turismos y
otros vehiculos ligeros (L) sin etiqueta ambiental.

Desde el 1/01/2020 Prohibicién permanente de circulacién dentro de la ZBE Rondas de
Barcelona a turismos (M1), motos y ciclomotores (L) que no les corresponda

distintivo ambiental de la DGT.
Horario: de 700 h a 20.00 h de lunes a viernes.

Desde el 1/04/2021 Ampliacién de la prohibicién permanente de circulacién dentro de la ZBE
Rondas de Barcelona a furgonetas (N1) a las que no les corresponda el

distintivo ambiental de la DGT.
Horario: de 700 h a 20.00 h de lunes a viernes.

Ampliacién de la prohibicién permanente de circulacién dentro de la ZBE
Rondas de Barcelona camiones (N2, N3) y pequefios autocares (M2) a los
que no les corresponda el distintivo ambiental de la DGT.

Desde el 1/01/2022

Horario: de 700 h a 20.00 h de lunes a viernes.

Desde el 1/07/2022 Ampliacién de la prohibicién permanente de circulacién dentro de la ZBE

Rondes de Barcelona a los autobuses y autocares (M3) destinados al
transporte colectivo de personas a los que no les corresponda el distintivo
ambiental de la DGT.

Horario: de 700 h a 20.00 h de lunes a viernes.

El Tribunal Superior de Justicia de Catalufia (TSJC) anulé en marzo de 2022 la ordenanza mu-
nicipal que regula la ZBE. A su vez, el Gobierno habia anunciado su intencién de ampliar a los
municipios de méas de 20.000 habitantes las restricciones de movilidad a los vehiculos més con-
taminantes. EITSJC dictaminé que a la norma le faltaban informes determinantes, contaba con
una extension excesiva del &mbito, restringia también en exceso el tipo de vehiculos afectados

y tenia deficiencias en su elaboracién, como es la falta de alternativas de transporte publico.

El Ayuntamiento de Barcelona, la Generalitat y el Area Metropolitana de Barcelona presentaron
los recursos pertinentes contra la anulacién del TSJC y deberd ser el Tribunal Supremo el que
tome la decisiéon. Mientras tanto, Barcelona ha modificado la ordenanza de la ZBE, sin cambiar

el ambito ni los horarios previstos, pero con algunas nuevas excepciones.

Como se puede observar en la ficha de la Figura 40, también se han implantado las ZBE de San

Cugaty la de St. Joan Despf.

La ZBE de Sant Cugat se rige por las mismas restricciones que la de Barcelona. Se puso en mar-
cha el 1de mayo de 2021, y es la primera de ambito local en el &rea metropolitana de Barcelona.
Comprende un area de 4 km? del municipio y no pueden acceder los vehiculos sin distintivo am-

biental de la DGT (Cero emisiones/ECO/B/C) de lunes a viernes de 7 a 20 h, excepto festivos.

La ZBE de Sant Joan Despfi, se puso en marcha el 1de enero de 2022. También restringe el acce-

so a los vehiculos més contaminantes como en las ZBE anteriores.

Figura 40. ZBE en Barcelona

Medidas ZBE Barcelona

Prohibicién de acceso y circulacién, de lunes a viernes y de 7 a 20h, a los siguientes vehiculos con clasificacion A: turismos (M1),
motocicletas y ciclomotores (L), furgonetas (N1), camiones (N2, N3) y autocares pequefios (M2), autobuses y autocares (M3)
destinados al transporte colectivo.

otk ot BAKE Fss0RS ad _ Excepciones previo registro:

vies excioses ! - Personas con movilidad reducida,
enfermos o con discapacidad reconocida.
- Vehiculos especiales o de servicios
singulares.

- Autorizaciones diarias (10 al afio).

- Tratamientos médicos periddicos.

- Pruebas en talleres.

- Actividades con autorizacidén municipal.
- Exenciones autorizadas.

- Moratoria para vehiculos las categorfas M1
y L dedicados a la actividad profesional de
auténomos con bajos ingresos.

VIES EXCLOSES {saterrat/waned]

ZONA FRANCA
BIDUSTRIAL

Fecha aprobacién PMUS: Pendiente de aprobacién final: dic 2022 -
ene 2023

Medio plazo: 2024. Largo Plazo: 2030.

https:/www.barcelona.cat/mobilitat/
sites/default/files/documentacio/
pmu_bcn 2024 per _ceuim_ 20201214

compressed.pdf

Lineas de propuestas contempladas en el PMUS que afectan de forma directa a la ZBE:

3.41 La movilidad a pie 3.4.3 La movilidad en bicicletay VMPs
3.4.7 La movilidad en Transporte Privado

Link al PMUS:

3.4.4 La movilidad en transporte publico y colectivo
3.4.8 La movilidad en Motocicleta 3.4.9 La gestion del aparcamiento

3.410 Smart Mobility & the Smart City
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Medidas ZBE Sant Cugat Valencia
~ , AP Prohibicion de acceso y circulacion, de En Valencia no esté aprobada la ZBE en la fecha de elaboracién de esta monografia. Pero si dis-
1 % ' 1 /,/ - W lunes a viernes y de 7 a 20h, a los siguientes P
: y = L% . > L, : . . . . . . _
\ .. W velelios eonclasificacion A thrismos (M) pone desde 2016 de un Area de Prioridad Residencial (APR) de Ciutat Vella (Figura 41), estable
S f 'J\; e (R motocicletas y ciclomotores (L), furgonetas cida en la propuesta de actuacion 1.2.1 del PMUS de Valencia, y junto con otras medidas dirigidas
= N N1), camiones (N2, N3) y autocares . . . . . . . N
= Y \x\ ;‘ 3 éeq)ueﬁos (MZ)(autObu)Syesyautocal’eS M3) a la proteccion del entorno patrimonial y mejorar la calidad de vida de dicho distrito, como la
I, w; s
f = A ’ destinados al transporte colectivo. ampliacién de los espacios e itinerarios peatonales en la via pUblica, como en la reduccién del
.4 3 L
N \ i s ! . ' trafico motorizado no residencial.
L S w— ! Excepciones previo registro: personas
B i/ con movilidad reducida, enfermos o Figura 41. ZBE en Valencia
e j e /8 con discapacidad reconocida. Vehiculos
e G i o ] ) especiales o de servicios singulares. Futura ZBE Valencia
L : Autorizaciones diarias (10 al afio).
+ / e 1“& '; Tratamientos médicos peridédicos. Pruebas El objetivo de la APR es reorganizar el espacio de estacionamiento, evitar el acceso indiscriminado, garantizar el acceso de
/_/! r,f en talleres. Actividades con autorizacion suministros, disminuir la intensidad de trafico y reducir la contaminacién acUstica y medioambiental.
o~ - : : 3
; 24 S municipal. Exenciones autorizadas. Actual Area de Prioridad Residencial
v/ \ Moratoria para vehiculos las categorias M1 ; (APR)
% /
,--/ i fonafaes Emesienty L dedicados a la actividad profesional de o
/ ARy % P Can ol auténomos con bajos ingresos. S y Y e
T-may-26 ’

Prohibicién de acceso y circulacion a los vehiculos N2 y N3 en Can Magi.

B
SRR

Medidas ZBE Sant Joan Despi

N
NN

o & _ Prohibicién de acceso y circulacion, de G 2y 77

. '-“ = -';'__-. -. * LA . lunes a viernesy de 7 a 20h, a los siguientes 7 / 045, ,/,/u;,’-‘
e Sy ([ vehiculos con clasificacion A: turismos (M1), e /Z
A A . ) - motocicletas y ciclomotores (L), furgonetas
: — (N1), camiones (N2, N3) y autocares
pequefios (M2), autobuses y autocares (M3)
destinados al transporte colectivo.

NN

&
3 Excepciones previo registro: personas
' con movilidad reducida, enfermos o
_ ) con discapacidad reconocida. Vehiculos
. '~._\ especiales o de servicios singulares.
Autorizaciones diarias (10 al afio).
% ; Tratamientos médicos periddicos. Pruebas
LA ' > ' en talleres. Actividades con autorizacion
t _. municipél. Exenciorjes autorizadas. ) Fecha aprobacién PMUS: 2013
. Y 4 i\ )i, Moratoria para vehiculos las categorias M1 —
—_ : ' e \ ! y L dedicados a la actividad profesional de PERES CBEEIEC 2050
TR § : N : ‘ / -, . |autonomos con bajos ingresos. https:/wwwyalencia.es/es/cas/movilidad/
' o ' Link al PMUS: inicio/-/content/inicio-3?uid=13E8AC560711
Fuente: Propia elaboracién a partir del PMUS de Barcelona. B1ADC1257C5B0041648A
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Medidas contempladas en el PMUS que afectan de forma directa a la ZBE:

1: Potenciar los desplazamientos peatonales. 11,1.2y13
Intervencién peatonal 2: Recu'perary poner en valor los espacios publicos urbanos y las pequefias 21,22y23

centralidades de movilidad.

3: Asegurar una movilidad peatonal libre de obstéculos y segura. 31y32

4: Asegurar una infraestructura ciclista adecuada, manteniendo, mejorando y

> . - . 41,42y43

EomaEnio e uss e & consolidando de la red de vias para bicicletas de la ciudad.
bicicleta 5: Facilitar y normalizar el uso de la bicicleta como modo de transporte cotidiano 51

y habitual de los valencianos. '

6: Mejorar la competitividad del servicio de transporte urbano de EMT Valencia. 61
Mejora del transporte 7: Ad.aptar la red de EMT a las nuevas necesidades y demandas de movilidad de 7.72y73

L los ciudadanos.

publico

8: Potenciar la intermodalidad, la coordinacién y la integracién del TP urbano e

. 81,82y83

interurbano.

9: Jerarquizar el viario de la ciudad bajo criterios de una movilidad mas sostenible. ~ 91y 9.2
Regulacion del trafico 10: Calmar el trafico. 101
privado 11: Reorganizar el espacio dedicado al estacionamiento. 11

12: Mejorar la carga y descarga en la ciudad. 121y12.2

13: Profundizar los aspectos de la gestién de la movilidad con la ayuda de las

; : > 131y 13.2

nuevas tecnologfas de la informacion.

14: Integrar el disefio urbano con los criterios de movilidad sostenible. 141
Transversal 15: Comunicary promover la movilidad sostenible. 151

16: Descarbonizar el sistema de transportes. 161

17: Entrelazar la planificacién territorial y urbana con las infraestructuras de 171

movilidad.

Fuente: Propia elaboracién a partir del PMUS de Valencia.

En el marco del Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia
(PRTR) financiado por la UE con los fondos Next Generation, esté abierto
un proceso de licitacidén con un plazo previsto de 24 meses para el sumi-
nistro del sistema de gestién y control necesario para la implantacion de
una ZBE®*.

El calendario del proyecto todavia se encuentra en una fase inicial, como

serecoge en la Figura 42.

Figura 42. Mesa de movilidad de Valencia.

Fuente: Ayuntamiento de Valencia

35 Se puede consultar mas informacién en el Anexo Il
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Sevilla

En octubre de 2022, el Ayuntamiento aprobd, de forma definitiva, la primera fase de implan-
tacién de la ZBE del Parque Tecnolégico de la Cartuja (PTC) con dos &reas, norte y sur, donde
quedan excluidos los vehiculos mas contaminantes, en un horario de 700 a 19.00 horas en dfas
laborables (Figura 43). A su vez, se han establecido otras medidas para garantizar el aparca-

miento, reforzando el transporte pUblico y la actividad dentro del PTC.

A la ZBE pueden acceder todos aquellos vehiculos con distintivo ambiental de la DGT. El resto
de los vehiculos, es decir, aquellos con la etiqueta A —vehiculos de gasolina matriculados antes
del afio 2000 y diésel anteriores a 2006— no pueden circular por la ZBE en el horario fijado y

deberan hacer uso de los aparcamientos habilitados a la entrada de Cartuja.

Figura 43. ZBE en Sevilla

ZBE Sevilla

Prohibicién de acceso, circulacién y estacionamiento, de lunes a viernes y de 7 a 19h, a vehiculos con clasificacién A.

Excepciones: motocicletas

y ciclomotores, vehiculos

con destino aparcaminetos,
vehiculos vinculados a
actividades econémicas

en el interior, residentes y
usuarios de plazas de garaje,
vehiculos de emergenciay
asistencia sanitaria, vehiculos
para trasladar personas con
movilidad reducida, vehiculos
de categoria M de méas de 9
plazas, vehiculos de mercancias
demasde 3,5T, grdas,
blindados de transporte de
fondos, funerarios y nupciales.

Unicamente podran accedery circular vehiculos O emisiones 1-ene-25

Fecha aprobacién PM 2021
2030

https:/www.sevilla.org/servicios/movilidad/pmus/
Link al PMUS documentacion/3-pmus-sevilla-documento-
estrategico-i-propuestas_final.pdf
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Propuestas contempladas en el PMUS que afectan de forma directa a la ZBE:
1. Gestion de la movilidad 11,1.2,1.3,14,15,16y17
2.2,213,214,215y 216

321,322,323,3.25,331,332,333,34,

2. Propuestas para la movilidad peatonal

3. Propuestas para la movilidad ciclista

35y36
- 41,42,43,44,45,46,474.8,4.9,410,41,
4. Transporte Publico 412y 413
5. Distribucién de Mercancias 51
6. Viarioy Circulaciéon 61,63y65
7. Aparcamiento 72,73,74y75

8. Medidas de Apoyo a la descarbonizacién en el transporte 82,83,84,85,86,87y88

Medidas en la ZBE contempladas en el PMUS:

Implantacién gradual de una zona de bajas emisiones en el Parque Cientifico y Tecnolégico Cartuja.

Eliminacién de todas las zonas de aparcamiento/semipeatonalizacién de las calles transversales interiores al perimetro vallado
del Parque Tecnolégico.

Las bolsas de aparcamiento interiores del PCT ubicadas junto a Leonardo Da Vinciy a Camino de los Descubrimientos se
habilitarfan como espacios libres o zonas verdes.

Implantacién de 10 bici estaciones seguras que coincidirfa con las zonas en las que se ubican los Centros de Transformacién de
Electricidad con una capacidad total de cerca de 1.000 bicicletas.

Las zonas de estacionamiento en superficie ubicadas en las calles indicadas quedarian disponibles tnicamente para vehiculos
con distintivo ambiental CERO, con una serie de excepciones no precisadas.

La banda oeste de estacionamientos ubicados junto a la Av. Carlos lll se habilitaria como estacionamientos disuasorios
regulados de larga estancia, en un principio para todo tipo de vehiculos.

Fuente: Propia elaboracién a partir del PMUS de Sevilla.

Zaragoza

Zaragoza no tiene ninguna ZBE activa en estos momentos.

Existe una propuesta (Figura 44), de enero de 2021, en la que los limites de esta ZBE abarcarian
la antigua ciudad romana, parte del barrio de San Pablo, La Magdalena, y entre Independencia
y César Augusto hasta el Paseo Maria Agustin. Pero los limites de la futura ZBE aln estan por

determinar.

Figura 44. Propuesta ZBE en Zaragoza

En Zaragoza no se ha aprobado todavia una ZBE. Mapa de la ZBE propuesta.

PROPUESTA PARA LA ZONA DE BAJAS EMISIONES

PLAZA SANTO
DOMINGO

GLORIETA
PUEATA
DEL 504

4
<
%
En otras ciudades %
permiten el acceso a:
Ambulancias y Vehiculos de personas Vehiculos no Residentes
vehiculos de emergencias con movilidad reducida contaminantes y parkings

Fecha de aporbaciéon del PMUS mar-19
Marcos de actuacién CP (2 afios), MP (2 a 4 afios), LP @ a 8 afios)
Link al PMUS PROPUESTAS MEMORIA-FINAL _A3.pdf

Medidas del PMUS que afectarian a la (potencial) ZBE:

Movilidad eléctrica Programas: ME.O1, ME.O2, ME.O3,

Estrategia de TICs Programa: TC.03,

Programas: PT.02, PT.03

Estrategia de movilidad ciclista Programas: BC.02, BC.03

Estrategia de DUM Programas: ED.O3, ED.04, ED.O5

Programas: EA.01, EA.02, EA.03, EA.05, EA.06, EA.07
Programas: PR.O1, PR.02, PR.O3, PR.O4,

Movilidad al trabajo Programa: MT.01

Estrategia de movilidad peatonal

Estrategia de aparcamiento

Estrategia de movilidad privada

Restricciones contempladas en el PMUS

Las restricciones de aparcamiento y circulacién contempladas en el PMUS varian en funcién de la calidad del aire. Se menciona
la concentracion en el aire de didxido de nitrégeno (NO2) como valor de referencia, pero solo como ejemplo.

Actuacién ante episodios de Alta Contaminacién (en funcién de la concentracién de NO2 en el aire)

Posibles Medidas de Restriccién
1. Restriccion del aparcamiento en calzada, en (Primer cinturén), zona CERO+ECO
2. Restriccién de circulacién de vehiculos en el interior del &mbito definido del primer cinturén, zona CERO+ECO.

3. Restriccién de circulacion de vehiculos en los viales que forman el anillo que circunvala el dmbito definido del primer
cinturén (zona CERO+ECO)

Fuente: Elaboracién propia a partir del PMUS de Zaragoza.
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DE ACTUACION ANTE
EPISODIOS DE ALTA N 0
CONTAMINACION POR 2

Sidispone de un Protocolo de actuaciéon ante episodios de alta contaminacién en funcién de la
concentracién de NO,*® La prohibicion de circulacion en la Zona cero (ver Figura 45) se aplica a
todos los vehiculos con excepcion, entre otras, de los vehiculos con distintivo ambiental ‘Cero’
de la DGT, los vehiculos de los residentes en esa zona y de clientes de hoteles con distintivo
‘Cero, ‘Eco o ‘C’ En esa situacion se procederd a maximizar la capacidad del transporte pablico,

para dar alternativas de movilidad a los ciudadanos.

Figura 45. Protocolo de actuacién ante episodios de alta contaminacién

n DE ACTUACION ANTE
EPISODIOS DE ALTA
CONTAMINACION POR 2

Zaragoza
Sostenible

2/3

El protocolo de actuacién ante episodios de alta contaminacién por diéxido de nitrégeno (NO) es un instrumento para proteger la salud
d d levad:

de las personas ante posibles

de de este gas que superen los niveles

establecidos de proteccién de la salud. EL NO; esta producido fundamentalmente por el tréfico rodado. Los distintos niveles de

concentracién de NO derivan en distintos escenarios cada uno de los cuales conlleva diferentes medidas para reducir la
concentracién de este gas y proteger la salud de las personas y de la comunidad.

NIVELES DE CENTRACION DE NO,

NIVEL SEGUIMIENTO NIVEL NIVEL NIVEL
3 esta

ciones
>3 h consecutivas >3 h consecutivas. > 2 h consecutivas > 2 h consecutivas.

Condiciones
meteorolégicas

MEDIDAS DE ACTUACION

esiriccion de aparcamiento en
Informacién del episocio St Medidas para
re:nmendacmnesp M ERSCHATERY maximizar capacidad
ohibicién de del transporte
ulos en ol plblico

Sistema de alertas en salud hiculo
ambiental NA CERD

Medidas informativas de

3 estaciones 2 estaciones filesccion resiriccion del rafico

Condiciones Condiciones Condiciones
meteorolégicas meteoroldgicas meteorologicas

adversas adversas adversas adversas

Medidas'

PRECOZ o informativa
en24h * limitant

* refuerzo transporte PRECOZ
publico en48h

Cﬂennminada ZONA CERO. a
efectos del protocolo. queda
delimitada por las siguientes calles.
Paseo Echegaray y Caballero, Paseo
Maria Agustin. Paseo Pamplona.

Mina, Calle Asalto y Calle Alonso V.

¢~ *-jﬁ'

Paseo de la Constitucién. Paseo de La

Aplicables a todos los Vehiculos’a
molor salvo excepciones.
Necesario distintivo ambiental DGT
en fodos los casos.

ODOb®as

Restriccién de aparcamiento en
calzada en ZONA CERO

~

Excepciones

®@Transporte publico colectivo

@Transporte regular de uso especial
escolar y laboral

®VMP Vehiculos de Movilidad
Personal

@Vehiculos destinados a Auto- Taxiy
con licencia VTC Cero emisiones,
ECO0C.

@Vehiculos con distintivo Cero

REFUERZO
INFORMATIVAS LIMITANTES TRANSPORTE PUBLICO i

Informacién del episodio y
jones

Sistema de alertas en salud
ambiental

Medidas informativas de
restriccion del trafico

Todoslosaparcamients de | “Emisioncs DG visile
20na ESREy ESRO dentro de la p ’
ZONA CERO. De 9.00a 1400y | ®Yeniculos de residentes y de
de 17:00 2 20.00 h emisiones. ECO o
(@ Prohibicién de circulacion de ‘eVehiculos de personas con
vehiculos en el jterior de (a ZONA | *movildad reducida
CERO @Servicios esenciales: extincion de

Ae
Medidas 3 YR
o informativas(D+2 + @)
o limitantes (D+
. refugrzo transporte

publico Todos los viales pblicos dentro | incendios. salvamento y proteccién
de la ZONA CERO, exceptuando | civil. ambulancias, recogida de |
1a via perimetral basuras, limpieza y baldeo viario.
P . - transporte funerarios, servicios
@ Prohibicién de circulacin de pubicos basicos. grdas para el
vehiculos en viales de anilaque | remolque de vehiculos. etc.
Red automatica de ,— - ; ®@Vehiculos comerciales e
Cntrol de Calidad LM . Todos los viales pablicos que | " industriales Cero Emisiones, ECO o
“““S ﬁonls%m glEaRnolllc perimetral | C
istema de o la X Vehicul ol
@Vehiculos comerciales e
il Prediccion dela Atencién a sefializacién industriales de distribucién urbana

Condiciones meteorolégicas provisional en calles de entradaa | de mercancias Cero Emisiones.
adversas, f2la e dispersién ambito restringido y principales ECOoC. )
por estabilidad aimosferica carreteras de entrada a laciudad | e con masa maxima autorizada
Vio inversién térmica mediante paneles luminosos de igual o inferior a 3500 kg
informacion variable. Habra « con masa méxima autorizada >
inspeccion por agentes de Policia 3500 kg solo en horario
MEDIDAS DE ACTUACI Local y apoyo de camaras en Hocturno
algunos puntos. con masa méxima autorizada >
3500 kg hibridos enchufables y
no enchufables o EUROS o

@Unidades méviles de produccion y
retransmision audiovisual Cero

\ Emisiones. o ECO. /
o -
€] Zaragoza €] Zaragoza

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza.

Valladolid

Valladolid aprobd en noviembre de 2022 la adjudicacién del contrato del suministro, implemen-
tacidén y puesta en marcha del sistema de control de acceso en la futura Zona de Bajas Emisio-
nes. A final de dicho mes, presenté el Proyecto de Ordenanza de la Zona de Bajas Emisiones de
Valladolid, y se aprobé inicialmente en la Junta de Gobierno y en Pleno del dia 13 de diciembre.
Esta planificada para ponerse en marcha el préoximo mes de julio de 2023, en el &mbito delimi-
tado en rojo en la ficha de la Figura 46.

36 Fuente: https:/www.zaragoza.es/contenidos/medioambiente/calidad-aire/Infografia-Protocolo-NO2-Zaragoza-01062020.pdf
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Figura 46. ZBE en Valladolid.

Medidas ZBE en Valladolid

Medida

Solo podrén acceder a la ZBE los vehiculos de
categoria O, ECO, Cy B.

Solo podrén acceder a la ZBE los vehiculos de
categoria 0, ECOy C.

Solo podrén acceder a la ZBE los vehiculos de
categoria Oy ECO.

Implantacién

1-jul-23

1-ene-25

1-ene-30

Ademas, podran acceder los vehiculos del resto de las Administraciones, los que presten servicios de urgencias en la via pUblica
(suministro de agua, gas, electricidad o telecomunicaciones) y de sus contratistas que realicen obras en la via pUblica, los vehiculos
de transporte publico colectivo, los autobuses turisticos que den servicio a las lineas que circulan por el interior de Valladolid
que cuenten con la autorizacién municipal, los autobuses que den servicio a los establecimientos o instituciones del Area y los
vehiculos, a excepcién de los turismos, que den asistencia a los mismosLos vehiculos autotaxi con distintivo ambiental. También
podran acceder los vehiculos de arrendamiento con conductor con distintivo ambiental con servicio previamente contratado
con origen o destino en la zona, los de carga y descarga, los vehiculos, excluidos turismos y motocicletas, de empresas, sean
éstas personas fisicas o juridicas, y de profesionales que presten servicios o entreguen o recojan suministros en la zona, los
vehiculos que indiquen los propietarios de plazas de garajes particulares, o en alquiler, situadas en el interior de la zona, con
destino a la plaza de garaje, los vehiculos de mudanzas, servicios funerarios y blindados y las griias de rescate de vehiculos.

echa de aproba del PIMUSSVA

Link al PIMUSSVA

Medidas contempladas en el PIMUSSVA que afectan de forma directa a la ZBE:

Potenciacién de los modos no motorizados

Potenciacidén del Transporte PUblico
Mejora de la Distribucién Urbana de Mercancias

Mejora de la Ordenacién del viario y del
Aparcamiento

Vehiculos Limpios

Gestién de la movilidad y planes especificos
dirigidos a colectivos

1712721

2031

https:/www.pimussva.com/wp-content/uploads/2022/01/
PIMUSSVA_AprDef.pdf

Lineas: 11.,1.2,1.3,15,16.,17
Lineas: 21, 2.2, 26.

Lineas: 31.
Lineas: 4.2.,4.3., 4.4.
Lineas: 5.

Lineas: 71. *Uno de los objetivos principales de la linea de actuacién 71.
(Oficina municipal de gestién de la movilidad) es “establecer restricciones
asociadas a los espacios restringidos como puede ser las ZBE, estandares
minimos permitidos, sefializacion y entrada en vigor”.

Restricciones que afectan directamente a ZBE

Linea 4.2. Restriccién de la circulacién en el casco histérico

Fuente: Propia elaboracién a partir del PMUSSVA de Valladolid.
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Vitoria-Gasteiz

En este momento esta localidad no ha ratificado la normativa relativa a la circulacién de vehi-
culos en las zonas de bajas emisiones. Esté previsto que el distintivo ambiental (pegatina DGT)
sea el condicionante que decida que coches van a poder entrar y cuéles no. Esté previsto que la

zona a limitar abarque el casco medieval y el ensanche.

A continuacién, en la Figura 47, se recoge la ficha correspondiente:

Figura 47. ZBE en Vitoria-Gasteiz.

ZBE en Vitoria - Gasteiz

En Vitoria no hay una ZBE definida. Se ha apostado por el modelo de las “Supermanzanas’”.

Caracteristicas principales de las “Supermanzanas”™

Se destina mas del 70% del espacio publico al peatén.
La bicicleta cuenta con una red principal de transporte que circula de manera segregada al tréfico.

Los coches pueden acceder al interior de las Supermanzanas a velocidades inferiores a los 10 km/h.

Los coches NO pueden atravesar las supermanzanas: un sistema de bucles lo impide (asi se reduce significativamente el
ndmero de vehiculos en las Supermanzanas. Solo entran los que tienen origen o destino en su interior).

Establecen las condiciones para definir nuevos modelos de movilidad urbana apoyandose en los transportes alternativos al
coche.

Estas y muchas otras caracteristicas y beneficios de las Supermanzanas quedan recogidas en el PMUS.

Propuesta contenida en el PMUS para las Supermanzanas:

72—

Tipo de supermanzana

Supermanzanas tcticas de Nivel Velocidad de circulacién en interior de Supermanzana: 10/20 km/h.

2. Velocidad de circulacién en red basica: 30 km/h (en casos concretos 50 km/h).

Velocidad de circulacién en interior de Supermanzana: 20/30 km/h.
Supermanzanas en el resto del

casco urbano (ESM) o de Nivel 1.

Velocidad de circulacién en red basica: 30/50 km/h.

Entonces, ;el PMUS no recoge informacién acerca de las zonas de bajas emisiones?

EI PMUS tiene un apartado en el que menciona las ZBE, pero reconoce que no cuentan con ninguna ZBE definida
como tal todavia. En cambio, si cuentan con una ZTL (Zona de Tréafico Limitado), que impide la circulacién de vehiculos
(independientemente de su etiqueta) por una zona concreta (reflejada en el Mapa 1).

Mapa 1

Mapa 2

Fecha de aprobacién del PMUS oct-22

Marcos de actuacién Hasta 2025

Link https:/www.vitoria-gasteiz.org/docs/wb021/contenidosEstaticos/adjuntos/es/45/92/94592.pdf

Fuente: Propia elaboracién a partir de informacién citada en el Anexo I.

Las ZBE establecidas con fecha anterior a la entrada en vigor del Real Decreto 1052/2022, de 27
de diciembre, por el que se regulan las zonas de bajas emisiones, deberan revisarse con el fin de

adecuarse al mismo, en un plazo maximo de 18 meses desde dicha entrada en vigor.
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06 Seguimiento y evaluacién

Eficacia de las medidas aplicadas y cumplimiento En este capitulo comenzaremos con el andlisis de las experiencias de algunas ciudades euro-
delos objetivos marcados peas que ya han realizado una evaluacion de la implantacién de su ZBE. Por ejemplo, el gobierno

Evaluar la eficacia de una ZBE es una tarea compleja y dificil de probar, lo que no significa que no local de Londres ha publicado en 2021 un informe de la monitorizacion de 6 meses en los que

o . ' . se muestra el efecto de la ZBE, no solo en la ciudad sino en otras zonas limitrofes y carreteras,
se deba hacer. La contaminacién del aire proviene de muchas fuentes por lo que no resulta facil

con un balance positivo de esta.
interpretar si los cambios producidos se deben al efecto de dicha medida, a la mejora en la tec- P

nologia de los vehiculos 0 a un conjunto de actuaciones integradas en el tiempo y en el espacio?.
& ) & POy P ZBE de Londres

(Cémo se puede medir la eficacia de la actuacién y evaluar la mitigacién? ;qué Londres cuenta con cuenta con tres sistemas de tarificacién vial por zonas, de mayor a menor:

horizonte temporal es el adecuado para medir el impacto de estas medidas? » la Zona de Bajas Emisiones (LEZ), abarca casi toda el drea metropolitana (1.580 km?) y se

Los proyectos de zonas de bajas emisiones deben comportar una mejora respecto de la situa- centra en los vehiculos grandes y pesados méas contaminantes (de motor diésel, incluidos

cién de partida. Por lo tanto, es importante que las autoridades de la ciudad realicen un inven- camiones, autobuses, minibuses y furgonetas, en casi todas las carreteras de la capital).

tario de emisiones para el trafico —composicién de la flota, datos de actividad y emisiones—y » La Zona de Ultra Bajas Emisiones (ULEZ) cubre ahora todo el interior de Londres (381 km?)
estudios de distribucién de fuentes en varios lugares al borde de zona, para poder identificar y se dirige a los coches privados, furgonetas y motocicletas mas antiguos y contaminantes.
la contribucién potencial de la ZBE. Cuando se ha aplicado la restriccion de acceso a los vehi- » La zona de peaje por congestion se aplica a los vehiculos de gasolina y diésel en el centro
culos ligeros y méas pesados se ha visto una mejora en la calidad del aire, como por ejemplo en de la ciudad (21km.?) independientemente de sus emisiones.

ciudades alemanas. Sin embargo, en otros estudios no se han observado efectos constatables

de que laimplantaciéon de la ZBE ha producido una mejora en la calidad del aire. Si existe alguna L& zona de peaje por congestion se puso en marcha en 2003. El balance de dicha actuacion es

) . ) s positivo ya gue es directamente responsable de la reduccién de casi un 10% de las emisiones de
evidencia de que las ZBE dan como resultado mayores reducciones en la concentracion de car-

NO,yPM 3s del 16% dell isi | isi f i -
bono negro que proviene del diésel. (Guidebook measures to improve urban air quality, 2017) Oy PM,py mas del 16% delas emisiones de CO, de as emisiones de gases de efecto inverna

dero®. Esa zona ha sido el origen de otras nuevas que se han ido ampliando.

El impacto que tendra una ZBE en la mejora de la calidad del aire depende directamente de la Figura 48. ULEZ ejemplo resultados

contribucién del trafico a los niveles de contaminacién y de la eficiencia con la que la ZBE cam-

MORTH CIRCULAR ROAD
Vahicles are not charged for driving

biaré la composicién de la flota de vehiculos hacia vehiculos mas limpios y, potencialmente, re- : : o vt Rt G s bty

duciré el volumen total de tré&fico. Esto dependeréd ademas de varios factores, como el tamafio

de la zonay cuan estrictas sean las limitaciones.

El calculo de la evolucién de las emisiones del trafico, contaminantes atmosféricos y CO-, esta
influenciado por tres elementos3:
» Lacomposicion de la flota: categoria del vehiculo, el combustible que usey el estandar Euro.

» Los factores de emisiéon asignados a cada categoria de vehiculos por kilbmetro.

» La distancia total promedio recorrida por cada categoria de vehiculo durante el periodo

de estudio.

SOUTH CIRCULAR ROAD
Vehicles are not e for driving
S0 S | MERTON | on the South Circular Road (AT0S)

En lo que respecta al horizonte temporal, puede resultar complicado comparar y cuantificar en
- . . Fuente: Transport of London, Ultra Low Emission Zone. Disponible en: https:/tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone
el corto plazo —menos de 1 afio— el efecto de la implantacién de una ZBE.

o ] » ) La primera ZBE (0 LEZ eninglés) empez6 a funcionar en febrero de 2008, para vehiculos pesados
Hasta el momento, resulta dificil encontrar informacion sobre el impacto de las ZBE y su ) ) » o ) )
I de més de 12 toneladas, y unos meses mas tarde extendié su aplicaciéon a los vehiculos de mas
evaluacion.

37 Paris lleva a cabo otras acciones para mejorar la calidad del aire, por ejemplo, en las calefacciones que usan madera, las emisiones 39 Fuente: https:/www.c40knowledaehub.ora/s/article/How-to-desian-and-implement-a-clean-air-or-low-emission-zo-
delos barcos, etc. ne?language=en US
38 https:/lez.brussels/mytax/en/practical?tab=Impact
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de 3,5 toneladas y autobuses. En 2012, la medida se amplié también a furgonetas y minibuses.
Los estandares de emisiones han ido progresivamente en aumento desde esa fecha, pasando,
en 2021, del estandar Euro IV a Euro VI.

Entre 2008 y 2013, la LEZ contribuyd directamente a una reducciéon del 20 % de las emisiones
de PM,, en Londres e indirectamente a una reduccion del 27 % de las emisiones de PM , .y del
25 % delas emisiones de NOx (todas las fuentes). Pero no fue suficiente para que se cumplieran
los limites legales enlas PM . o el NO ,. Por eso, en 2019 se establece la Zona de Emisiones Ultra
Bajas (ULEZ en inglés). Parece que el endurecimiento de las condiciones en el trafico ha dado

sus frutos, reduciéndose las emisiones de NO_en un 65%y las de PM en un 50%.

Cabe destacar que los dos Ultimos afios son atipicos, ya que el efecto de la pandemia ha sido
favorable en los resultados, y por ello hay que tomarlos con cautela y no se pueden extrapolar a
otros afios, porque los esquermas ULEZ, LEZ y la zona de peaje urbano (Congestion Charge) se

suspendieron entre marzo y mayo de 2020.

Entre 2012 y 2021 se redujo la emisiéon de las particulas un 50% (de 0,02 g/kWh a 0,01 g/kWh) y
disminuy0 la emision de NO,_en un 65% (de 3,5g/kwWh a2 g/kWh), y los vehiculos pasaron de
Euro IV a Euro VI4°,

En la Tabla 6 se puede observar como se ha llevado a cabo en el tiempo.

Tabla 6. Estdndares de emisiones para vehiculos grandes y pesados a lo largo del tiempo.

m Area de Londres Centro de Londres

02/2008
0172012
10/2017
04,2019
0372021

Estandar para veh.
Pesados, autobuses y

autocares

Euro I

Euro IV

Euro VI
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Estdndar para furgontetas
y minibuses mas grandes

Estandar para veh.
Pesados, autobuses y

Estandar para
furgontetas y minibuses

autocares mas grandes
Euro IV Euro 4
Euro VI 4€/veh. Gasolina

6€/veh. diésel

Fuente: Mayor of London, 2021.

El alcalde de la ciudad lanz6 una campafia “Go ultra low” para que desde la Oficina de vehiculos

de Bajas Emisiones (OLEV), se otorgaran ayudas en la compra de un vehiculo eléctrico.
El resultado de la implantacion de la ULEZ en Londres a los 6 meses de su puesta en marcha en
2019 el siguiente (C40 Cities, 2020):

» 13.500 vehiculos contaminantes menos en centro de la ciudad.

» Reduccién en un 36% de las emisiones de (NOZ) en las carreteras y una reducciéon de la

contaminacién por NOzatribuible tnicamente a la ULEZ desde la fecha de su inicio del 29

40 Fuente: Transport of London, Low Emission Zone. Disponible en: https:/tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone

%, sin que se produjera un ‘efecto frontera’ en las carreteras limitrofes a la ULEZ.
» Reduccién del 38 % de vehiculos viejos.

» Reduccidon de circulaciéon en el centro de la ciudad entre en mayo y septiembre de 2019 de

entre un 3%y un 9 % en comparacién con 2018.

» EI'77 % de los vehiculos en la zona cumplen con las restricciones de la ULEZ en lugar de

pagar la tarifa.

Ademas de los resultados expuestos, conviene destacar que:

» Losingresos que se reciben al aplicar las medidas de los tres sistemas de tarificacion, (qui-
tando los costes de explotacién) se reinvierten en las infraestructuras de transporte de

Londres. En 2020 ascendieron a 232 millones de libras, una cifra nada desdefiable.

» Estasactuaciones han ayudado a Londres a lograr unimportante cambio modal del trans-
porte, reduciendo un 14,9% el uso del vehiculo privado en 2019 frente a los valores regis-
trados en 2000, produciéndose un aumento del uso del TP, desplazamientos a pie y en

bicicleta.

» Eléxito de las politicas aplicadas en Londres ha tenido un efecto palanca en otras ciudades

como Birmingham, Bath, etc.

» Sin las importantes mejoras en el transporte que se realizaron al principio y la inversiéon

continua, la tarificacién vial habria perdido rapidamente el apoyo de la poblacién.

Paris ciudad
En Paris, como en la mayoria de las ciudades, una de las principales fuentes de contaminacién
del aire es el transporte, y seglin datos de 20174, es el responsable de:

» el 61% de las emisiones de NOx

» el 29 % de las emisiones de PM |

» el 26% delas emisiones de PM ,

Entre 2004 y 2014, la ciudad ha mejorado en la huella medioambiental generada por el trans-
porte mediante una politica encaminada al fomento y mejora del transporte publico, de los
desplazamientos sostenibles y activos, que se refleja en una reducciéon del -39% de gases de
efecto invernadero en la ciudad (y un -33% en la metrépolis de Paris), -30% de trafico de vehi-

culos, -50% de particulas finas.

Paris establecié en 2014 los objetivos de eliminar los automoviles diésel en 2024 y de gasolina en

2030, como plan de lucha contra la contaminacién atmosférica.#?

41 Fuente: Airparif, 2019.
42 Fuente: https:/cdn.paris.fr/paris/2020/11/23/50a2298a6a88f676c5cb8d2bb4c55006.pdf
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Figura 49. Aspectos clave de la politica de movilidad en Paris

POLITICA DE MOVILIDAD DE PERSONAS Y MERCANCIAS
2
e

&,
LoGisTICA URBANA %
OL!_]

INNOVACION EN EL TRANSPORTE

Elaboracién propia. Fuente: Plan de Accién por el Clima de Paris, 2020.

La ZBE (en Francia se denomina Zona de Circulacién Restringuida, ZCR) se puso en marcha
gradualmente, primero en 2015, reforzada en 2017 limitando el acceso a Paris a los vehiculos
contaminantes mediante el uso de pegatinas ‘Crit/Air, (que indican el nivel de contaminacion
de los vehiculos), y més tarde, en julio de 2019 se incrementaron las restricciones, y en junio de
2021, la circulacién de vehiculos categorizados como ‘No clasificados, CritAir 5y Crit/Air 4 en
todo Paris, incluida la carretera de circunvalacion y el Bois de Vincennes y el Bois de Boulogne.
Paris se fija el objetivo final de eliminar definitivamente los vehiculos diésel en 2024, y también,

el objetivo de tener transporte publico libre de carbono para 2025.

Los estudios de impacto realizados en el marco del Plan de Proteccién de la Atmdsfera de lle-
de-France 2018-2025, han demostrado que la ZBE se encuentra entre las mas eficaces y rapi-

das para reducir las emisiones del trafico rodado®3.

Paris metropolitano

En Paris, la mitad del trafico diario transita por el area metropolitana fuera de Paris. La ZBE pari-
sina forma parte de una visién a escala metropolitanay respaldada por la Ley de Orientacién ala
Movilidad. Entre las acciones efectivas para reducir las emisiones del trafico rodado, tiene como

objetivo limitar el acceso de los vehiculos més contaminantes al centro de las &reas urbanas.

El 8 de octubre de 2018, el Estado y 15 ciudades, incluida la Gran Metrépolis de Paris, firmaron
el compromiso de desarrollar Zonas de Bajas Emisiones antes de que finalizara el 2020. Se trata
de todas las ciudades incluidas en la ZBE metropolitana, delimitadas por el perimetro de la au-
topista A86, incluida la Ciudad de Parfs.

Las ZBE (ZFE en francés) francesas, distinguen los vehiculos seglin su nivel de emisiones* de
contaminantes atmosféricos, por ello, los vehiculos més contaminantes y los “no clasificados”

no podran circular en la ZFE durante determinadas franjas horarias.

43 Fuente: https:/www.paris.fr/pages/la-zone-a-faibles-emissions-zfe-pour-lutter-contre-la-pollution-de-I-air-16799

44 |atabla de clasificacién de vehiculos Crit/Air de conformidad con los articulos L. 318-1y R. 318-2 del Codigo de Circulacion, se
puede consultar en: www.ecologie.gouv.fr

Aligual que ocurrié en Parfs ciudad, su establecimiento ha sido evaluado en el marco del Plan de
Proteccion de la Atmdsfera de la regiéon de la lle-de-France como de gran impacto, con efectos
répidos en la mejora de la calidad del aire. Asi lo confirmd en 2018 el Observatorio Regional de
Salud (ORS-IdF).4

La implantacién de la Zona Metropolitana de Bajas Emisiones es obligatoria por la Ley de Orien-
tacion a la Movilidad de diciembre de 2019, en las comunidades e ‘intermunicipios’ que no cum-

plan con los estdndares de calidad del aire.

En diciembre de 2020, se fortalecieron las medidas en la ZFE metropolitana, con la prohibicién
de vehiculos con distintivo CritAir 4 a partir del 1 de junio de 2021, junto con los vehiculos “No
Clasificados” y CritAir 5. Este afio, el Consejo de la Gran Metrépolis de Paris adopté la decision

de que la préoxima etapa de la zona de bajas emisiones tendra lugar el 1de julio de 2023.

Ademaés, el articulo 119 de la Ley de Clima y Resiliencia del 22 de agosto de 2021, transfirié las
competencias y prerrogativas relacionadas con la ZFE, de los alcaldes al presidente de la Gran
Metrépolis de Parfs, y se encarga, por lo tanto, de la gestién operativa de la ZFE, por ejemplo, del

calendario y de los procedimientos para la implementacién de las préximas etapas.

La ZFE tiene como objetivo restringir progresivamente la circulacién de los vehiculos méas con-

taminantes segln su pegatina Crit’Airy, por tanto:

» Reducir las emisiones de contarminantes atmosféricos ligados al trafico rodado (6xidos de

nitrégeno NOX, particulas finas PM,, y PM, . y compuestos orgénicos volatiles).
» Reducir las concentraciones de contaminantes atmosféricos.

» Reducir el numero de personas expuestas a concentraciones por encima de los valores

legales o de las recomendaciones de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS).

» Fomentar el uso de la movilidad activa.

™

> Reducir las emisiones de CO.,

En Francia, el establecimiento de la ZFE va necesariamente acompafiado de mecanismos de
ayuda a la renovacién de vehiculos. En Paris ciudad y en la Regién metropolitana, se lanzé la
campafa ‘{Metropolis conduce limpio!”, y diversas instituciones estan asignando ayudas que
pueden llegar hasta los 18.000 euros para la compra de un vehiculo ‘limpio’ nuevo, y hasta los

13.000 euros para la compra de un vehiculo ‘limpio’ de segunda mano.

La Figura 50 es una representacion grafica de parte de lo expuesto.

45  https:/www.metropolegrandparis.fr/fr/ZFE
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Figura 50. ZFE en Paris

Mise en place
de la Zone a Faibles Emissions
%A _ métropolitaine
®

étropole
Grand Paris

de des vihicub

I Crit'ir 5 et non chassé ou Crit'Air 4, 5 et non dsé
{4 Mise en place différde
. Communes nors périmitre défind scunaitant rejoindre |a ZFE i e D
‘Communes du périmétre 0&NN NON engagées & ce jour dans. 13 ZFE £ 2NN T i s ta B
Fuente: Les communes engagées dans la ZFE.
Disponible en: https:/www.metropolegrandparis.fr/fr/les-communes-engagees-dans-la-zfe-294

Bruselas

El objetivo de la Zona de Bajas Emisiones (LEZ) es mejorar la calidad del aire al prohibir

gradualmente la circulaciéon de los vehiculos méas contaminantes en la Regién de Bruselas- Ca-
pital (RBC). La LEZ cubre toda la regién excepto el Ring y ciertas rutas que brindan acceso a
las instalaciones de estacionamiento y paseo. Afecta a los turismos, furgonetas, autobuses y

autocares.

En 2016, en la RBC el transporte fue el responsable de:
» el 69 % de las emisiones de NOx
» el 35% de las emisiones de PM 10
» el 29% de las emisiones de PM 2.5

» el 44% de las emisiones de CN

N~

En 2021 en la LEZ estaban prohibidos los vehiculos diésel Euro O-1 —prohibidos desde 2018—,
vehiculos diésel Euro 2 y gasolina Euro 0-1 —prohibidos desde 2019—, asi como vehiculos diésel
Euro 3, prohibidos desde 2020.

En junio de 2022 se presenté un nuevo decreto que establecié un fortalecimiento gradual de los
criterios de acceso a la LEZ hasta 2036. Entre los cambios méas importantes esta la generaliza-
cién de la norma Euro 6 a partir de 2028 (turismos y furgonetas ligeras) y 2030 (furgonetas pe-

sadas y minibuses) con el fin de reducir las emisiones de NOx y particulas finas del transporte.

La Figura 51, es el mapa del érea que abarca la LEZ.

Figura 51. Area geografica que conforma la LEZ
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Tabla 7. Evaluacién de la ZBE

Efecto en el parque de vehiculos

Entre el inicio de la LEZ (tercer trimestre de 2018) y el Ultimo trimestre de
2021, la proporcién de vehiculos prohibidos en 2021 (criterios de 2018, 2019
y 2020 combinados) se redujo del 6 % al 0,2 %, es decir, una disminucién de
aproximadamente 97%.

Renovacién de la flota y reduccién de los vehiculos con motor diésel.

Efecto en las emisiones contaminantesy  En 2020, el transporte por carretera fue la principal fuente de éxido de nitrégeno

la calidad del aire

Medidas complementarias y de apoyo

(NOx), de particulas PM10 y carbono negro (CB) en la Regién. Fue la segunda
fuente de particulas finas PMoa.s, detras de la calefaccion del uso residencial.

El transporte por carretera es la segunda fuente de emisiones de CO, de la Regidn,
con aproximadamente el 25% de las emisiones totales en 2020. A diferencia
de otros sectores como la calefaccién doméstica (34% de las emisiones), las
emisiones de COz del transporte por carretera no han disminuido desde 1990.

Dentro de las emisiones del transporte por carretera, los automdviles son los que
mas contribuyen a las emisiones, seguidos de las furgonetas, los camiones, los
autobuses y los vehiculos motorizados de dos ruedas.

Se lanzaron dos campafias nacionales cuya informacién se transmitié a través
de la radio, en vallas publicitarias fijas y digitales en Bruselas, publicidad en linea,
comunicados de prensay en redes sociales.

Se facilité informacién a los automovilistas que no son de Bruselas sobre el
perimetro de la LEZ y se reforz¢ la sefializacion antes de ingresar en la LEZ.

Mobility Coach
También se proporcionaron bonificaciones: el bono ‘BruxellAir anima a los
automovilistas de Bruselas a renunciar a su coche en favor de medios de transporte

mas sostenibles, y para las empresas se promueve el cambio de vehiculos por
otros mas limpios.

Fuente: Bruxelles Mobilité (2022)

Resultados 2021:

»

»

»

»

»

Los vehiculos que no cumplen con las condiciones de acceso a la ZBE se han reducido en un 97%, con respecto

a la fecha de inicio.

Las emisiones de todos los automdviles (M1) en circulacién disminuyeron aproximadamente un 31% de NO,, un
25% de PM, . y un 59% para carbono negro”®(en la reduccién del CN contribuy6 el descenso de motores diésel en
la flota).

Las emisiones de todas las furgonetas (N1) en circulacién habrian disminuido aproximadamente un 15% para
NO,, 41% para PM, . y 73% para carbono negro.

Para todos los vehiculos en circulacion, las emisiones disminuyeron aproximadamente un 21% de NO,, 26% de
PM, .y 59% para carbono negro®.

Sin embargo, las emisiones de COz aurnentaron ligeramente (+2% entre 2018 y 2021), debido al aumento de la cuota
de motores de gasolina, y la bajisima cuota de vehiculos cero emisiones en el parque mavil. Entre 2018 y 2019 se re-

dujeron un -10% de media, entre 2019-2020 la reduccién fue de -25%, hay que tener en cuenta el confinamiento du-

46 Se considera el nimero de kilbmetros recorridos se mantuvo constante durante todo el periodo estudiado.

47 El carbono negro es un indicador de la ‘proximidad’ de la contaminacion a la fuente de tréfico, lo que permite evaluar la efectividad de las politicas regulatorias a
través de esta fuente de emision.
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rante la pandemia, y entre 2020-2021 crecieron un 10%, pero el nivel de CO, es menor que en

2019y todas las estaciones cumplen con el limite europeo (<40ug/m?3), pero no los de la OMS.

Se puede concluir que la LEZ tiene un efecto positivo en las mejoras observadas, aunque no es
posible determinar qué parte exacta de estas reducciones es atribuible a la LEZ. También se ha
constatado que de forma general ha aumentado la calidad del aire en toda el area, aunque hay
algunas zonas en el que el impacto ha sido menor, y precisamente coinciden con zonas de gran

densidad de tréafico y niveles de renta mas bajos.

Bruxelles Environnement ha hecho una estimaciéon a 2025, de los cambios proyectados en las
emisiones del transporte por carretera en base a dos escenarios: “sin LEZ” y “con LEZ” que se
recogen en la Tabla 8, mediante el modelo COPERT 4 de proyeccién de emisiones atmosféricas

del transporte por carretera.

Tabla 8. Cambio proyectado de las emisiones del transporte por carretera en comparacién con 2015.

Cambios proyectados en comparacién 2020 2025
con 2015 (ug/m?’) Sin LEZ Con LEZ Sin LEZ

NOx -3010 % -32,2% -46,5%
PM2,5 -23,4% -306 % -324%
PM10 -16,3 % -21,8% -21.8%
Carbono negro -42 % -55% -63%

Fuente: Expected effects from the Low Emissions Zone on car fleet and air quality in the Brussels Region (2019).

Milan

Milan cuenta con dos Zonas de Tréafico Restringido (en italiano Zona a Traffico Limitato) distin-

tas, con reglas diferentes: el Area Cy el Area B, siendo mas restrictiva la C.

El ‘Area C’ de Milan se implanté en enero de 2012, se encuentra en el centro histérico y se lla-
ma la ZTL ‘Cerchia dei Bastioni, abarca una superficie de unos 8,2 km?, una poblacién de unos
77000 habitantesy cuenta con restricciones de acceso para cierto tipo de vehiculos. Su acceso
esta delimitado por 43 entradas con cdmaras, 7 de las cuales son para el uso del transporte

publico exclusivamente.

El ‘Area C se implanté tratando de alcanzar los siguientes objetivos®:

a. Reducir el trafico en esa zona histérica de la ciudad.
b. Fomentar el uso del transporte publico.

c. Promoverla movilidad individual protegiendo el interés comun destinando mas recursos a
los modos de movilidad més sostenibles, como son el caminar, la bicicleta, moderando la

velocidad del resto de los modos, con actuaciones de calmado de trafico.

d. Mejora de la calidad urbana, reduciendo el estacionamiento indiscriminado, el nimero de

accidentes, y la contaminacion atmosférica y acUstica.

48 Fuente: https:/www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/area-c
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Los resultados de las distintas operaciones de monitoreo muestran cémo la regulaciéon del ac-
ceso a el ‘Area C’ ha contribuido en la reduccién de los contaminantes ligados al trafico rodado
que afectan a la salud humana, especialmente en las emisiones de Carbono Negro entre el
interior y el exterior del Area C, en mayor medida que los correspondientes a las emisiones de

PM,,y PM, ., que practicamente no han variado.

25

En 2018, el Tribunal Europeo comunicé el incumplimiento de los limites de calidad del aire rela-

tivos a las PM_ , cuyo procedimiento de infraccién sigue abierto por la superacién de los limites

10
de calidad del aire relativos al diéxido de nitrégeno (NO,).
No obstante, el balance evaluado en el ‘Area C en los 5 afios entre 2012 y 2017 es positivo ya que:
» Eltréfico se ha reducido un -30%
» Los accidentes se han reducido un -28%
» Los vehiculos contaminantes se han reducido un -49%

» Elnivel de emisiones se ha reducido (Tabla 9):

Posteriormente, en febrero de 2019 se implanté el area B, que es un area de tréafico limitado
que abarca una superficie de casi 129 km? y tiene 189 puertas de acceso, un area extensa para
darle mas efectividad a la medida. Incluye en su interior a una poblacidn residente de 1.400.000

habitantes.

En el ‘Area B’ las restricciones que se han impuesto son las siguientes*®:

» Prohibicién de acceso a los vehiculos mas contaminantes (L-V de 7:30 a 19:30 h excepto
festivos)
» Prohibicién de ingreso de vehiculos voluminosos, superiores a 12 metros (L-V de 7:30 a

19:30 h excepto festivos)

» Acceso controlado y monitoreo de vehiculos que transportan mercancias peligrosas

Se espera que entre 2019 y 2026 se consiga la reduccién de las emisiones atmosféricas del
trafico en un total de unas 25 toneladas de PM,, y entre 900 y 1.500 toneladas de oxidos de

nitrégeno. En los Gltimos afios la reduccion de las emisiones ha sido (Tabla 9):

Tabla 9
| JAeas  JAeaC
Afio 2019 2020 2021 2012-2017
NOx -14 % -24 % -21% -10 %
PMio -4% -5% -5% -19%
CO:2 -22%

Fuente: https:/www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/area-b

49 Fuente: https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/area-b

86 ———

Figura 52. Perimetro de las Zonas By C en Milan
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Fuente: Comune di Milano. Varchi della Cerchia dei Bastioni.

Indicadores de seguimiento

Las entidades locales deberan establecer los mecanismos adecuados para evaluar la eficacia
de las medidas aplicadas y si se han alcanzado los objetivos previstos. En caso negativo, se de-
beran modificar las medidas que no hayan funcionado en el proyecto de ZBE. Para tal fin, el
Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se regulan las zonas de bajas emisiones

propone una serie de indicadores que se detallan a continuacién.

A su vez, cada 4 afios, las entidades locales deberan publicar un informe en el que se revelen los
resultados obtenidos, siguiendo los indicadores propuestos, con datos accesibles a ciudadanos

y empresas.
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a) Indicadores de calidad del aire.
Figura 53. Indicadores de calidad del aire

INDICADORES DE CALIDAD DEL AIRE
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b) Indicadores de cambio climatico y movilidad sostenible

Figura 54. Indicadores de cambio climatico y movilidad sostenible. Parte 1
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Figura 53. Indicadores de cambio climéatico y movilidad sostenible. Parte 2
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c) Indicadores de eficiencia energética
Figura 55. Indicadores de eficiencia energética

INDICADORES DE EFICIENCIA ENERGETICA

desplazamiento de movilidad desde la ZBE a otras zonas.

2018, y en particular los dispuestos en su primer punto.
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ambito de la zona de bajas emisiones. Para una correcta contabilidad, se incluird entre los criterios de contabilidad el descuento del virtual efecto del

Para el cdlculo de estos ahorros se utilizardn los métodos dispuestos en el anexo V de la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de
octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, modificada por la Directiva (UE) 2018/2002, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de

-
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d) Indicadores de ruido
Figura 56. Indicadores de ruido

INDICADORES DE RUIDO

' ~
El sistema de monitorizaciéon dispondra de instrumentos adecuados para el seguimiento y registro en
continuo del nivel de presién sonora. Los datos registrados deben permitir extraer los diferentes
indicadores acilsticos establecidos en la regulacién basica del Estado, y en particular los indicadores
establecidos en el articulo 3 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre y en el articulo 5y anexo |
del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre por el que se desarrolla la Ley 37/2003 de 17 de
noviembre en lo referente a la evaluacidn y gestién del ruido ambiental.

' N
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El cumplimiento de los objetivos de calidad acdstica en cada drea acustica debera evaluarse conforme
a lo establecido en los articulos 14y 15 y en el anexo Il de el Real Decreto 1367/2007 de 19 de octubre.
De acuerdo a lo establecido en el apartado 3.4.1 del anexo IV de dicho real decreto, el nimero de
puntos necesarios para la caracterizacion acistica de la zona se determinara atendiendo a las
dimensiones del drea acistica, yala variacién espacial de los niveles sonoros.

“Efecto frontera”. ;Qué pasa en el borde de la ZBE?

Una de las cuestiones mas recurrentes entre los diferentes municipios a la hora de poner en
marcha una ZBE es el lugar donde situar los limites de estas y cuél ser el efecto que tendrd mas

alla de sus limites de aplicacion.

Es por ello por lo que surgen diferentes preguntas en relacion con estos limites, ;Habra un des-
plazamiento del trafico y de los contaminantes desde las ZBE a los entornos situados en los
limites de las ZBE? ;Seran estas zonas lugares de aparcamiento disuasorio para los no resi-
dentes? ; Aumentaran los niveles de contaminacidon ambiental en estas zonas adyacentes? ;Se
veran perjudicados los residentes de estas zonas frontera? A todos estos posibles efectos deri-

vados de la relacién entre la ZBE y sus limites es lo que se denomina “efecto frontera”.

Cada vez més investigaciones afirman que la eliminacién de carreteras o de carriles produce
lo que se conoce como ‘evaporacion del trafico’ —la reduccion del trafico de la zona—y no el

colapso de las vias adyacentes®.

A priori no se puede determinar si existira un “efecto frontera” y que pasaréa fuera de la ZBE, ya
que cada municipio tiene distintas caracteristicas de movilidad, servicios de transporte, o un
tamafio diferente de ZBE.

50 Fuente: https:/www.ecologistasenaccion.org/20005/evaporacion-del-trafico/#:~:text=Es%20decir%2C%20que%20la%20
eliminaci%C3%B3n.como%20siguen%20defendiendo%20muchos%20gestores.
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Como ejemplo para poder analizar este “efecto frontera”, se tomara el proyecto Madrid Central
y el analisis del impacto en las emisiones producidas que recogen algunas publicaciones cien-

tificas.

Madrid Central es una zona de la capital cuyo perimetro coincide con el Distrito Centro, que
es uno de los distritos con mayor atraccién/generacion de viajes de la ciudad y con una amplia
oferta de transporte publico. Se delimité de forma gradual y en funcién de la tecnologia del
vehiculo, en base a las etiquetas ambientales de la DGT, un tipo de restriccidon novedosa, ya que
la experiencia hasta aquel momento existente era la de las Areas de Prioridad Residencial (APR)

que solo discriminaban en funcién de ser residente o no.

El estudio realizado por Salas, et. Al (2021), analiza el impacto que tuvo la ZBE Madrid Central
entre 2018 y 2019 en cuanto a las concentraciones de NO, en diferentes puntos de la ciudad.
Los resultados obtenidos revelaron que la introduccion de la ZBE Madrid Central supuso un im-
pacto positivo en materia medioambiental, con una reduccion en las concentraciones de NO,
en las estaciones del interior de dicha ZBE. A su vez, en las estaciones de control ubicadas cerca
de la ZBE Madrid Central, también se muestran reducciones significativas, aunque menores, en

los niveles de NO.,,

En la misma linea, el estudio realizado por Lebrusan& Toutouh, (2020) ¥ muestra que la ZBE
Madrid Central no solo reduce significativamente la concentracion de NO, en el aire —en el
entorno del 32% segln diversos estudios—, sino que ademas no produce desplazamiento de la

contaminacion.

Sin embargo, el reciente estudio de Moral-Carcedo %2 indica una mejora en la disminucién de
contaminantes en el interior de la ZBE Madrid Central y en sus alrededores, aunque no acom-

pafiada con una reduccién de las intensidades de trafico.

Por un lado, se habia producido un descenso de la intensidad de tréfico en la zona interior de
Madrid Central, sin embargo, en las zonas limitrofes — “zonas frontera” —se habia producido un

aumento de la intensidad del trafico.

El verdadero triunfo de la ZBE se encuentra precisamente en las “zonas frontera’, ya que el
trafico en el interior de la ZBE puede disminuiry no hacerlo el trafico total, debido a un trasvase
de los vehiculos privados a estas zonas, por lo que cualquier beneficio para los ciudadanos del
interior de las ZBE seria indirectamente un perjuicio para los ciudadanos de las zonas limitrofes
alaZBE.

51 Fuente: Car restriction policies for better urban health: a low emission zone in Madrid, Spain. Irene Lebrusan & Jamal Toutouh.
Disponible en: https:/link.springer.com/article/101007/s11869-020-00938-z

52 Fuente: Dissuasive effect of low emission zones on traffic: the case of Madrid Central Julidn Moral-Carcedo.
Disponible en: https./link.springer.com/article/10.1007/s11116-022-10318-4
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06 Seguimiento y evaluacién

Una de las medidas mas eficaces para remediar el “efecto frontera” es la implantacién de una

zona de estacionamiento regulado y evitar que se produzca un trasvase de los vehiculos que no

pueden acceder a las ZBE. Para ello se deben seguir algunas recomendaciones:

Establecer un limite méximo de estacionamiento.

Permitir zonas de aparcamiento exclusivo para residentes o establecer abonos de esta-

cionamiento para residentes.
Establecer zonas u horarios para reparto de mercancias a los comercios.

Implantar un coste por estacionamiento que sea mayor en la medida de los precios del

transporte publico.

Concienciar e informar a la poblacién para que en la medida de los posible empleen me-

dios alternativos a los vehiculos privados.

Controlary sancionar las posibles infracciones.

Recomendaciones y conclusiones

Una de las decisiones mas importantes es el tamafio y el alcance de la ZBE, que debera adop-

tarse en un contexto local, teniendo en cuenta®®:

La poblacién expuesta.

Principales contaminantes locales y sus fuentes.

La escalay la extension espacial del problema de la congestion.

La propiedad de automoviles.

Prioridades pUblicas en torno a la contaminacién atmosférica y las emisiones.
Establecimiento de limites urbanos claros y reconocibles.

El impacto de una ZBE depende de:
+ La contribucién que tenga el trafico a la contaminacién: flujos de tréafico.

+ Como la ZBE contribuya en un cambio de la flota hacia una mas ecolégica y reducir el

ndmero de vehiculos viejos y mas contaminantes.
* El tamafio de la zona.
* Del tipo de restricciones.

* De la reduccién del volumen total del trafico

53 Fuente: https:/www.c40knowledgehub.org/s/article/How-to-design-and-implement-a-clean-air-or-low-emission-zo-
ne?language=en_US
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El origen de la contaminacién son las distintas fuentes de emision. Por ejemplo, el trafico
es la principal fuente de NO,, sin embargo, incide en menor medida en las PM, ya que tie-

nen otras fuentes adicionales.

El efecto de una medida que implica las condiciones de dispersién del aire debe considerar
que éste, a su vez, depende de las condiciones meteoroldgicas, el lugar y el momento del

dia de la medicién (de dia o de noche, estacién del afio, etc.).

Es fundamental el buen conocimiento de las fuentes de contaminacion para encontrar las

medidas de mitigacién adecuadas.

El seguimiento es clave para informar de las mejoras continuas y demostrar la eficacia de

los planes. Necesidad de mucha pedagogia e informacion.

Hay que ofrecer alternativas de transporte reales desde el principio de la actuacién y re-
forzar la red de transporte publico, con més oferta de vehiculos, nuevas rutas y aumento

de frecuencias, y nuevas infraestructuras peatonales y ciclistas.
La misma medida puede tener un efecto muy diferente en dos ciudades.

Crear un organismo independiente que haga recomendaciones técnicas basadas en el

analisis de la situacion.
La reduccién de la contaminacién del aire requiere un enfoque multinivel.

Es fundamental la pedagogia frente al cambio cultural, para explicar bien y comprender e
integrar la transformacion urbana. Si el espacio publico (EP) se aumenta, se genera mayor
calidad de vida, mayor seguridad, etc. y se puede verificar cuando se ocupa y se hace vivi-

ble, reequilibrando una actividad econémica y también una actividad social.

La cooperacién y participacién de las empresas y transportistas es esencial en la conse-

cucidén de los objetivos.

No siempre el establecimiento de una ZBE ayuda a la mejora del espacio publico, sino que

contribuye a la promocién del vehiculo eléctrico (ECODES, 2022).
Se deberfa promover y conseguir un enfoque europeo armonizado para las ZBE.

Es recomendable comenzar a aplicar las restricciones en zonas de alta actividad, alta con-

taminacién y/o alta densidad de poblacién donde la exposicién es méas grave.

Es importante analizar no solo el ambito de aplicacion de la ZBE, sino también sus zonas

limitrofes (“zonas frontera”).

Aunque el RD 1052/2022 afecta a 1,8% de los municipios espafioles, supone mas del 50%

de la poblacién espafiola.
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» EnEspafia, ocho provincias encabezan el nimero de vehiculos sin distintivo: Melilla (44,98 %),
Ourense (43,53 %), Zamora (42,90 %), Cuenca (41,87 %), Avila (4118 %) Lugo (40,43 %),
Ledn (40,21 %)y Caceres (39,80 %). A la hora de aplicar las restricciones se deberan tener en
cuenta también los aspectos social y econdmico, ya que las limitaciones en las ZBE pueden
generar fuertes desigualdades y porque, como se ha indicado anteriormente, la distribucién
de las diferentes categorias ambientales no es homogénea a nivel nacional. Una medida para
evitar la desigualdad es que la ZBE abarque la totalidad de los barrios de la ciudad, porque
hay algunas zonas en el que el impacto de la ZBE ha sido menor, y precisamente coinciden

con zonas de gran densidad de tréfico y niveles de renta mas bajos.

» También hay que tener en cuenta que la compra de un vehiculo electrificado es méas cara
que la de un vehiculo de combustién interna, lo que dificulta su adquisicién y la renovacién
de la flota, y exige una red de infraestructura de carga mas extensa y avanzada de la que

hay en estos momentos.

Se puede concluir que la ZBE tiene un efecto claramente positivo en las mejoras observadas,
aungue no es posible determinar qué parte exacta de estas reducciones es atribuible a la ZBE.
Toda accién encaminada a una mejora en la calidad del aire y en la lucha climética es poca para
poder alcanzar los limites establecidos por la UE y a mas largo plazo por la OMS. No se trata de

alcanzar solo una ZBE sino conseguir una ciudad de Bajas emisiones.

Ntacion ge las
.'onqs de

'Espariq

18 dg Septiembyrg de 2027

t para su aplicacion con eriteriog
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El desarrollo de las ZBE es competencia de cada uno de los municipios afectados por la aplica-

cién de estas, por lo que es posible cada municipio haya seguido una estrategia diferente a la

hora de disefiar, planificar e implantar su ZBE.

Sin embargo, todas ellas pueden ciertas similitudes y aspectos comunes, que se recogen en

algunas guias de apoyo, asi como diversas plataformas, cuyos objetivos eran los de orientary

dar algunas recomendaciones a la hora de implantarlas.

A continuacion, se ha hecho una recopilacién siguiendo el orden cronoldgico, y empezando por

las mas recientes:

Nacionales

¢ZBE o 7557

- Emisiones
s —

Dos formas de cumgplir con ¢l planeta.
Cambiar unos coches por etros.
0 reducir coches

CIUDADES
QUE CAMINAN

o
o Ambiente y Clima

Implantacion de las
Zonas de
Bajas Emisiones
en Espafia

19 do soptiombre de 2022
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¢Zonas de Bajas Emisiones o Zonas de Bien Estar?
(Ciudades que caminan)

Octubre 2022

Fuente: https:/ciudadesquecaminan.org/wp-content/uploads/2022/09/ZBE-
Zonas-de-Bien-Estar-p.pdf

Implantacion de las Zonas de Bajas Emisiones en
Espafia (CEOE)

septiembre 2022

Fuente: https:/www.ceoe.es/es/publicaciones/sostenibilidad/implanta-
cion-de-las-zonas-de-bajas-emisiones-en-espana

Decalogo para la gobernanza eficiente de las Zonas
de Bajas Emisiones

junio 2022

Fuente: https:/ponsmobility.com/pons-mobility-presenta-el-lo-decalogo-pa-
ra-la-gobernanza-eficiente-de-las-zonas-de-bajas-emisiones/

Gobernanza y transformacién de la movilidad
urbana. Reflexiones en 10 ciudades espaiiolas sobre
movilidad e implantacion de ZBE. Recomendaciones
(ECODES)

marzo 2022

Fuente: https:/ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politi-
cas-publicas/campana-por-unas-ciudades-limpias/reflexiones-sobre-movili-
dad-y-zonas-de-bajas-emisiones-en-10-ciudades-espanolas

Las Zonas de Bajas Emisiones. Guia para su aplicacion

CleancCities “

con criterios climaticos y de calidad del aire en t(,é

ciudades medias

Diciembre 2021

Fuente: https:/www.ecologistasenaccion.org/wp-content/uploads/2022/02/
guia-zonas-de-bajas-emisiones.pdf

Decélogo para la gobernanza
eficiente de las Zonas de Bajas
Emisiones

% ca!ﬂg\'nqs@
3 &n acelsn,

El inicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia — 97


https://ponsmobility.com/pons-mobility-presenta-el-1o-decalogo-para-la-gobernanza-eficiente-de-las-zonas-de-bajas-emisiones/
https://ponsmobility.com/pons-mobility-presenta-el-1o-decalogo-para-la-gobernanza-eficiente-de-las-zonas-de-bajas-emisiones/
https://ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politicas-publicas/campana-por-unas-ciudades-limpias/reflexiones-sobre-movilidad-y-zonas-de-bajas-emisiones-en-10-ciudades-espanolas
https://ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politicas-publicas/campana-por-unas-ciudades-limpias/reflexiones-sobre-movilidad-y-zonas-de-bajas-emisiones-en-10-ciudades-espanolas
https://ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politicas-publicas/campana-por-unas-ciudades-limpias/reflexiones-sobre-movilidad-y-zonas-de-bajas-emisiones-en-10-ciudades-espanolas
https://www.ecologistasenaccion.org/wp-content/uploads/2022/02/guia-zonas-de-bajas-emisiones.pdf
https://www.ecologistasenaccion.org/wp-content/uploads/2022/02/guia-zonas-de-bajas-emisiones.pdf
https://ciudadesquecaminan.org/wp-content/uploads/2022/09/ZBE-Zonas-de-Bien-Estar-p.pdf
https://ciudadesquecaminan.org/wp-content/uploads/2022/09/ZBE-Zonas-de-Bien-Estar-p.pdf
https://www.ceoe.es/es/publicaciones/sostenibilidad/implantacion-de-las-zonas-de-bajas-emisiones-en-espana
https://www.ceoe.es/es/publicaciones/sostenibilidad/implantacion-de-las-zonas-de-bajas-emisiones-en-espana

07 Guias de apoyo al desarrollo de ZBE

Directrices para la creacién de zonas de bajas emi- Zonas de Bajas Emisiones. Herramienta contra la
siones (ZBE) contaminacién y el calentamiento del planeta
noviembre 2021 2019

A

‘ Fuente: MITECO. Disponible en: https:/www.miteco.gob.es/es/calidad-y-eva- Fuente: https:/www.ecologistasenaccion.org/wp-content/uploads/2019/04/infor-
luacion-ambiental/publicaciones/directricesparalacreaciondezonasdebajase- me-zonas-de-bajas-emisiones.pdf

misiones_tcm30-533017pdf

= « @ Directrices para la creacidn de
zonas de bajas emisiones (ZBE) s s »

S o
b ga® ﬁ A
amoTmL

Guia Técnica para la implementacién de zonas de

bajas emisiones — junio 2021 vonas de Ba,] as
HEmisiones

Herramienta contra la contaminacion

y el calentamiento del planeta
g

Fuente: http:/www.femp.es/comunicacion/noticias/el-amb-la-femp-y-la-dgt-
presentan-la-primera-guia-para-la-implementacion-de

| i vehicles auteritzats

GUIA TECNICA PARA LA IMPLEMENTACION
DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES

Més que ZBE. (Ciudades que caminan)

-
e’}

- Calles verdes y saludables. Cémo implementan Zo-
CALLES nas de Cero Emisiones las ciudades C40.

VERDES Y _
SALUDABLES sept|embre 2020 Z B E

Cémo implementan

zonas de cero Fuente: https:/c40.my.salesforce.com/sfc/p/#36000001Enhz/a,/1Q000000gR-
emissiones las - 52/KXMhZnZrWKLnOL4Kp_pwjnrbbabTvTA15WkPaOTcJol

ciudades C40

CiUDADES

* caminan
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Internacionales

CLEAN CITIES ‘

The development trends of low-
and zero-emission zones in Eu

Clean Cities. The development trends
of low- and zero-emission zones in Europe (2022)

CleancCities

UVAR and SUMPs. Regulating vehicle access to
cities as part of integrated mobility policies (2019)

TOPIC GLIDE

UVAR and SUMPs

Regulating vehicle access to cities as part of
integrated mobility policies

Low Emission Zones in Europe (2018)

Fuente: TOI. Disponible en: https:/www.toi.no/getfile.ohp?mmfileid=49204

toni
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Anexo Il.

Fichas por ciudades con las medidas contempladas en el PMUS que afectan a las ZBE

Madrid - PMUS

https:/www.comunidad.madrid/transparencia/sites/default/files/regulation/documents/22-018_22013%e_plan_movilidad_sostenible_360.pdf
Aprobado 2022 - MP 2025 - LP 2030

Grupo

1. Més y mejor
transporte publico.

2. Mejorar las
infraestructuras
de transporte.

Medida

Accién 4. Implantar lineas O emisiones en barrios y zonas de
acceso restringido.

Accién 6. Elaboracién de un plan de regulacién de servicios
y aparcamientos para autobuses discrecionales de caracter
turistico.

Accién 7. Plan de reestructuracion de las lineas de autobuses
turisticos.

Accién 8. Optimizacién de las paradas de los transportes
discrecionales vinculados principalmente a la movilidad laboral
y escolar

Accidn 14. Impulsar la creacién de una linea ferroviaria
transversal Este-Oeste.

Accidn 18. Realizacién de intercambiadores de transporte: Conde
de Casal, Chamartin, Legazpiy Valdebebas

Accién 19. Remodelacién del Nudo Norte

Accién 20. Ejecucion de nuevos ejes multimodales

Accién 21. Ejecucion Plan Director de Azca (movilidad y
accesibilidad)

Accién 22. Cobertura M-30 a la altura del Vicente Calderény
otras acciones destinadas a minimizar el efecto
barrera de la M-30
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Indicador

Lineas O emisiones

N° de planes

N° de planes

N° de planes

Viajeros/afio adicionales

Viajeros/afio

Disminucién siniestralidad

km eje mulmodal
remodelado

Mejora urbanizaciéon

Mejora urbanizacién
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Ind.MP  Ind.LP

5 21
1 1
1 1
1 1
120
millones
120
millones
50%
10 30
100.000
m;
200.000
m;
continla
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https://doi.org/10.1016/j.scs.2021.103562
https://doi.org/10.3390/su13063251
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Madrid-PMUS (continuacién)

Grupo

3. Promover la
movilidad activa
(pie, bici).

4. Gestionar el
aparcamiento en
base a criterios de
sostenibilidad

5. Facilitar la
integracion modal
atravésdela
micromovilidad y
la intermodalidad.

Medida

Accidn 26. Zonas O emisiones, peatonalizaciones y otras
actuaciones de mejora de la movilidad peatonal en la red local

Accién 27. Mejora de los itinerarios peatonales principales en los
barrios. Proyecto “Camina Madrid”

Accidn 29. Aumento del espacio Util de acera y cumplimiento de
la normativa de accesibilidad. Regulacién y disciplina.

Acciéon 30. Remodelacién de plazas

Accién 31. Peatonalizaciones en fines de semana y festivos

Accidn 32. Completar la red ciclista

Accién 33. Aumentar el nimero de aparcamientos ciclistas

Accién 34. Incrementar las plazas de BiciMAD. Integracién
tarifaria

Accidn 36. Crear una linea de ayudas para la compra de la
bicicleta convencional, eléctricay el patinete eléctrico

Accién 37. Ampliar el Programa de Aparcamientos Residenciales
(PAR)

Accién 38. Implantar nuevas politicas tarifarias destinadas al
residente en los PAR y aparcamientos municipales

Accién 40. Revisar el SER: tarificacion y duraciones maximas

Accidn 41. Establecer mecanismos de integracién y colaboracién
con las empresas de movilidad compartida

Accién 42. Establecer nodos intermodales de micromovilidad

Accidn 43. Ampliar el nimero de plazas de estacionamiento de
motocicletas en la ciudad

Accidn 44. Crear espacios de estacionamiento para vehiculos de
car-sharing y car-pool

Accién 45. Construir aparcamientos Intermodales en el
municipio de Madrid
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Indicador

Zonas 0/Bajas emisiones

Km vias mejoradas

Superficie urbanizada (m?2)

Km vias peatonalizadas fin
semana

Km Nuevos itinerarios
ciclistas

Plazas aparcamien to bici-
VMP

Bicicletas compartidas
Vehiculos micromovilidad
subvencionados

Nuevas plazas PAR

N° abonos a tarifa reducida

% ocupacion del SER

VMP integrados

Nodos micromovilidad

Plazas motos

Plazas carsharing

Plazas aparcamientos
intermodales Madrid

Ind. MP

30

85

4.000

3.000

2.500

15.000

85%
10.000

100
20.000

700

10.000

Ind. LP
21

500

315.000

250

20.000

10.000

5000

30.000

20.000

300
30.000

2000

continda

Madrid-PMUS (continuacién)

Grupo

6. Estimularel
cambio del parque
circulante hacia
vehiculos menos
contaminantes.

Medida

Accién 48. Restricciones de aparcamiento a los vehiculos tipo A
enel SER

Accidn 49. Madrid Zona de Bajas emisiones: Restricciones de
circulacién a los vehiculos tipo A por grandes coronas

Accidn 50. Restriccidn de circulaciéon de vehiculos tipo Aen el
entorno de la plaza Eliptica

Accioén 51. Cambiar la tecnologia del parque de vehiculos
municipales

Accién 52. Habilitar la ciudad de Madrid como Zona Bajas
Emisiones para los autobuses de la EMT

Accidn 53. Incentivar la renovacién de la flota de autobuses
discrecionales y de ruta.

Accidon 54. Incentivar la renovacion de la flota de taxis

Accién 55. Reducir el coste de los aparcamientos publicos en el
Distrito Centro a los vehiculos poco contaminantes

Accién 56. Tarificar el SER en base a criterios medioambientales

Accioén 57 Tarificar el SER en funcién de los niveles de
contaminacién

Accidn 58. Impulsar la red de puntos de recarga en oficinas y
comunidades de propietarios

Accidn 59. Instalar puntos de recarga eléctrica publicos en las
zonas de intermodalidad

Acciéon 60. Integrary coordinar todos los operadores de puntos
de recarga de acceso publico para conseguir la interoperabilidad
entre ellos.

Accidn 61. Establecer ayudas al cambio de tecnologfa del parque
de vehiculos privados

Accidén 63. Implantar pavimento sonoreductor y otros firmes
mitigadores de ruido.

Accidn 64. Regular la utilizacién de las sirenas de los vehiculos de
emergencia

Accidén 65. Aumentar los controles de ruido y contaminacién de
los vehiculos
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Indicador

% vehiculos A interior
Almendra

% vehiculos A Madrid

% vehiculos A en la A42

% vehiculos municipales O
emisiones

% vehiculos EMT O
emisiones

% autobuses discrecionales
C o superior

% vehiculos taxis O
emisiones/ hibridos

% vehiculos Parkings
publicos O emisiones/
hibridos

% vehiculos SER O
emisiones/ hibridos

% disminucién vehiculos SER

episodios contaminacion

Puntos de recarga
subvencionados

Puntos de recarga zonas
intermodalidad

Crear una aplicaciéon moévil

Vehiculos O/ECO
subvencionados 1

% de vias estructurantes
con pavimento
sonoreductor

Reglamento uso de sirenas

Vehiculos inspeccionado s/
afo
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Ind. MP
1%

4%

0%

1%

50%

100%

20%

20%

25%

2000

Ind. LP

0%

100%

32%

100%

75.000

100

100.000

100%

continda
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Madrid-PMUS (continuacién)

Grupo

7.Promover
el cambio
tecnolégicoyla

optimizacién de la

DUM

Medida

Accidn 66. Incentivos para el cambio de Tecnologia de los
vehiculos privados (vehiculos comerciales)

Accidn 67. Prever infraestructuras de recarga para vehiculos
de DUM eléctricos utilizando aparcamientos publicos que
conformen una red de electrolineras.

Accién 68. Establecer acuerdos de colaboracién con las
empresas del sector (operadores logisticos, transportistas,
grandes, etc.) para la optimizacién de la DUM. Foro DUM.

Accién 70. Implantar micro plataformas en aparcamientos,
préximas a zonas de acceso restringido

Accién 71. Crear un sistema de gestién y control de plazas de
aparcamiento en via publica reservadas para carga y descarga
en Madrid.

Accién 72. Estudiar el incremento del nimero de zonas de carga
y descarga para facilitar el reparto a domicilio

Accién 73. Impulsar la instalacién de taquillas de distribucién
para e-commerce en los aparcamientos de EMT y en otros
centros intermodales

Accidn 74. Revisar la regulacién horaria de la DUM

Accidn 75. Optimizar la carga y descarga en los mercados
municipales

Accién 76. Promover un acuerdo del Sector para ofrecer
soluciones unificadas para la reserva telematica de taxiy, en
paralelo, impulsar su uso
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Indicador

Vehiculos limpios DUM
subvencionados

Puntos de recarga en
microplataformas

N.° de Micro plataformas

N° de zonas de C/D
monitorizadas

N.° de zonas de C/D

N° de consignas

% vehiculos pesados de 22h
a 7h s/total

Mercados analizados

% servicios contratados
telematicamente

Ind. MP  Ind.LP
2.500

100

100%

15.000

1.000

75%

34

50%

continda

Madrid-PMUS (continuacién)

Grupo

8. Aplicar
elementos
tecnoldgicos

y logisticos
innovadores
para optimizar
los servicios de
movilidad

Medida

Accién 77. Aumentar el nimero de reservas de taxi

Accién 78. Otras medidas para fomentar la optimizacién del
servicio del taxi: aplicacién de la modificacién de la ordenanza
del taxi.

Accién 79. Realizar cursos de formacién para los taxistas
(idiomas y educacion cultural).

Accidon 80. Puesta en marcha de la aplicacién Madrid Mobility
App de la EMT (Madrid Mobility 360)

Accién 81. Incremento del nivel cobertura de la sensorizacion

y de la conectividad de la infraestructura, los vehiculos y las
personas (Big Data). Aplicacién de la inteligencia artificial a la
gestidon continuada del espacio publico con el uso de parametros
de accesibilidad y disefio universal.

Accidn 82. Adaptar la regulacién semaférica a la priorizaciéon de
los modos mas sostenibles y accesibles

Accidn 83. Sistemas de avisos acUsticos a demanda para cruces
peatonales regulados por seméaforos

Accién 84. Implantacién de sefializacién variable en la velocidad
maxima de la red viaria metropolitana

Accidn 85. Impulsar la optimizacién de la gestién de la red
estructurante urbana mediante la utilizacién de nuevas
tecnologias y disefios funcionales tipo

Accidn 86. Establecer una sefializacién dinamica de ocupacion
del aparcamiento y de guiado inteligente del vehiculo. Efectuar
un guiado inteligente a personas con discapacidad motora,
auditiva o cognitiva.

Accidn 87 Mejoras tecnoldgicas a Bordo del autobUs: Proyecto
Bus 4.0

Accidn 89. Extensién del pago y validacién por mévil de todos los
sistemas de movilidad.

Accion 90. Planes de movilidad “SMART” de Espacios de Gran
Afluencia

Accién 91. Promover un acuerdo de colaboracién con las
empresas para la realizacién de Planes de Transporte al Trabajo
que impulse el teletrabajo y otras medidas de movilidad
sostenible.

Accidn 92. Apoyar técnicamente, desde el Ayuntamiento, a
las empresas en la realizacién y ejecucion de los planes de
transporte.

Accién 94. Promover la digitalizacion de la Administracion
Municipal

Accidn 95. Establecer una Mesa de coordinacién con otras
administraciones para facilitar la tele-administracion,
teleasistencia y teleeducacion

El inicio de las Zonas de Bajas Emisiones en Espaiia

Indicador

N©° plazas de aparcamiento
para Taxis

N© taxistas formados

% cruces con priorizaciéon
semaférica para modos
sostenibles

Cruces a demanda para
invidentes

% de vias metropolitanas
con sefializacién variable

% de vias estructurantes
optimizadas

Aparcamientos con
sefializaciéon variable interior
M30

Autobuses con sistema de
conteo sube/baja

% Pago con mévil/tarjeta

N° de planes de movilidad
espacios de gran afluencia

N° de PTT con soporte
municipal

% trabajadores municipales
que podrian hacer
teletrabajo
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Ind. MP  Ind.LP
6191

5000

100%

100%

100%

100%

100%

100%

10 20

100

100%

continda
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9. Avanzar hacia
una movilidad
segura

10. Incentivar
una movilidad
responsable
mediante la
educacion, la
informaciény la
gobernanza

Accién 96. Implantar en las vias locales los elementos de
calmado de trafico necesarios para hacer efectiva la limitacién
de velocidad a 20-30 km/hora.

Accidn 97 Extender los carriles multimodales a todas las vias con
mas de un carril de circulacién por sentido.

Accién 98. Favorecer la seguridad mediante el control con
elementos tecnolégicos de los limites de velocidad en la red
basica urbana

Accién 99. Elaborar mapas de riesgo urbano y actuaciones de
mejora

Accién 100. Aumentar el control de la disciplina de aparcamiento
fuera del dmbito del SER

Accién 101. Incrementar el nimero del “foto-rojo” en la red
estructurante y mejora de su sefializacion.

Accién 102. Continuar con las campafias de control de la
indisciplina viaria para peatones y vehiculos

Accién 103. Establecer un plan de actuacién para reducir
victimas en los usuarios de motocicletas y ciclomotores.

Accidén 104. Reducir la siniestralidad asociada al consumo de
alcoholy drogas con respecto a la media de los Ultimos afios,

Accién 105. Impartir cursos de educacién vial a estudiantes

Accién 106. Impartir cursos de educacion vial a mayores y otros
grupos de riesgo

Accién 107, Realizar otras campafias de educacioén vial para
colectivos especificos.

Accién 108. Proteccidn y vigilancia de la red arterial desarrollada
en la capital para la movilidad segura de medios de transporte
sostenible (bicicletas y V. M. P)

Accidn 109. Otras campafias de educacion vial y medidas para
disminuir el tiempo de respuesta

Accién 110. Creacién de un Consejo Municipal de Seguridad Vial.

Accién 111. Creaciéon de un Observatorio de Seguridad Vial.
Memoria de accidentes de tréfico

Accién 112. Formacién de expertos en Policia Municipal

Accién 113. Extender el proyecto STARS al resto de centros
educativos de Madrid

Accién 114. Promocionar la movilidad sostenible entre los
universitarios

Accién 115. Realizar campafias de comunicacién para promover
los modos de transporte sostenible: pie y transporte pUblico

Accién 116. Impulsar campafias de informacién dirigidas
a la ciudadanfa sobre Cambio Climatico y otros efectos
medioambientales

Accién 117 Realizar campafias de educaciéon y formacioén en
movilidad ciclista

Accién 118. Consensuar instrumentos efectivos de colaboracién
entre diferentes administraciones, local, nacional y regional

Accién 119. Establecer un foro de movilidad de la ciudad de
Madrid para el seguimiento e implantacion del Plan

Accién 120. Crear un observatorio de la movilidad on line

108 ——

% vehiculos circulan a
menos de 30 km/hora en
red local

Km carril multimoda

Aumento N° de
cinemémetros

N.° de intervenciones en
puntos de riesgo

% vehiculos estacionan
incorrectamente

% Cruces semaforizados
con foto rojo

Aumento n° de denuncias

Disminucién motoristas
heridos graves/fallecidos

Reduccién presencia
de alcohol en controles
preventivos

Aurmento alumnos (nifios)

Aumento alumnos
Aumento alumnos

(colectivos especificos)

Aurmento alumnos (ciclistas)

Tiempo de respuesta menor
a 8 minutos

Colegios implicados

Universitarios con abono
joven

90%

720

200%

100

10%

30%

20%

50%

50%

25%

25%

25%

25%

87%

10%

75%

Barcelona-PMUS

Grupo

341La
movilidad a pie

343Lla
movilidad en
bicicletay VMPs

344 la
movilidad en
transporte
publicoy
colectivo

345La
movilidad
turfstica

346La
Distribucién
Urbana de
Mercancias
347La
movilidad en
Transporte
Privado
348La
movilidad en
Motocicleta
349la
gestion del
aparcamiento

Medida

Ampliacién de los usos y derechos en el espacio publico.

Incrementar la red de ejes de conectividad ecolégica.

Espacio urbano més inclusivo.

Mejora de la accesibilidad y confort de aceras y espacios peatonales.
Mejora de la movilidad escolar y de los nifios.

Despliegue de infraestructuras de Movilidad Vertical.

Estudiar la movilidad de los Espacios de Gran Afluencia (EGAs).
Ampliacién de la red de bicicletas.

Andlisis comparativo de la red de bicicletas en los distintos escenarios.
Mejorar la eficiencia del servicio de bicicletas publicas de la ciudad.
Mejorar la oferta y gestién de aparcamientos seguros para bicicletas y VMPs.
Promover medidas de seguridad, control y civismo.

Fomentar el transporte publico con acceso para bicicletas.

Hacer divulgacién, promocién y comunicacién de la bicicleta.

Hacer divulgaciony revision periddica de la normativa existente en cuanto a la bicicleta, los VMPs y ciclos de méas de dos
ruedas.

Desarrollo de actuaciones enmarcadas en el Plan Director de Infrastructuras.

Transformacién de la Red de autobuses de Barcelona.

Mejora de la eficiencia y la competitividad de la red de autobus.

La infraestructura como elemento clave de la competitividad y accesibilidad de la red de autobUs.
Modelizacién de la red bus y metro con vision demanda 2025.

Conexién con el Transporte Plblico Metropolitano. Mejoras adicionales.

Servicios discrecionales.

Medidas para mejorar la eficiencia y adaptarse a los nueve retos de la movilidad en taxi.
Accesibilidad Universal.

Perspectiva inclusiva.

No se plantean medidas en el PMUS.

No se plantean medidas concretas.

Definicién de escenarios.

Gestidn del aparcamiento de la moto.

Seguridad de la moto.

Escenario 2024.
Escenario 2030.

continda
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Barcelona-PMUS (continuacién)

Grupo

3.410 Smart
Mobility & the
Smart City

Valencia - PMUS

Medida

Ejes de actuacion de la Smart Mobility.

Aprovechar las nuevas tecnologias para la DUM.

Potenciar la movilidad con Transporte PUblico bajo demanda.
La T-Mobilitat: titulo Unico e integrado de transporte.

Reducir la brecha digital en el sistema digital de movilidad.

Gestidn eficiente del trafico y otros datos generales de movilidad.

Instalacién de barreras automaticas.

Carreteras inteligentes y gestion inteligente del trafico.
Transporte publico inteligente.

Alumbrado publico inteligente.

Plataforma de datos abiertos con respecto a la movilidad.

Obtencién de datos de calidad del aire.

https:/wwwyalencia.es/documents/20142/628173/20131211_Documento_PMUS_Cap8.pdf/cd79c6b4-9a48-bafb-b059-072a694a6e28

Aprobado 2013
Lineas estratégicas

Estretegias de
intervencion
peatonal

Estrategias para la
bicicleta

Estrategia

1: Potenciar los desplazamientos peatonales

2: Recuperary poner en valor los espacios publicos
urbanos y las pequefias centralidades de movilidad

3: Asegurar una movilidad peatonal libre de obstaculos y
segura

4: Asegurar una infraestructura ciclista adecuada,
manteniendo, mejorando y consolidando de la red de vias
para bicicletas de la ciudad

5: Facilitar y normalizar el uso de la bicicleta como modo
de transporte cotidiano y habitual de los valencianos

10 ——

Programa

PROGRAMA 11: Creacién de 6 grandes itinerarios
de preferencia peatonal principales y 2 itinerarios
complementarios

PROGRAMA 1.2: Plan Centro de mejoras peatonales
PROGRAMA 1.3: Operaciones puntuales estratégicas
PROGRAMA 21: Identificacién y potenciacion de las
centralidades de barrio

PROGRAMA 2.2: Estructuracién de diversas
supermanzanas y ejes multifuncionales

PROGRAMA 2 3: Intervenciones en la ciudad histérica:
Ciutat Vella

PROGRAMA 311: Incremento de los niveles de
seguridad en los desplazamientos a pie

PROGRAMA 3.2: Implantacién de caminos escolares
PROGRAMA 41: Continuacién con el desarrollo de la
red de vias ciclistas

PROGRAMA 4.2: Mantenimiento y mejora de la red
existente

PROGRAMA 4.3: Favorecer intermodalidad con la
bicicleta

PROGRAMA 51: Actuaciones contra el robo de
bicicletas

continGa

Valencia - PMUS (continuacién)

Lineas estratégicas

Estrategias para
potenciar el
transporte publico

Estrategias para el
vehiculo privado

Estrategias
transversales de
movilidad sostenible

Estrategia

6: Mejorar la competitividad del servicio de transporte
urbano de EMT Valencia

7. Adaptar la red de EMT a las nuevas necesidades y
demandas de
movilidad de los ciudadanos

8: Potenciar la intermodalidad, la coordinaciény la
integracion del
transporte publico urbano e interurbano

9: Jerarquizar el viario de la ciudad bajo criterios de una
movilidad mas
sostenible

10: Calmar el trafico

11: Reorganizar el espacio dedicado al estacionamiento

12: Mejorar la carga y descarga en la ciudad

13: Profundizar los aspectos de la gestiéon de la movilidad
con la ayuda de las nuevas tecnologias de la informacién

14: Integrar el disefio urbano con los criterios de movilidad
sostenible

15: Comunicary promover la movilidad sostenible

16: Descarbonizar el sistema de transportes

17: Entrelazar la planificacion territorial y urbana con las
infraestructuras de movilidad

Programa

PROGRAMA 611: Priorizacién de la circulacion del
transporte en superficie en la ciudad

PROGRAMA 71: Reordenacién y nuevo disefio de la red
de autobuses de EMT Valencia

PROGRAMA 7.2: Mejora de los niveles de accesibilidad
de la red de autobuses

PROGRAMA 7.3: Mejora de la informacién y
conocimiento sobre la red de autobuses

PROGRAMA 81: Coordinacién con el transporte
metropolitano

PROGRAMA 8.2: Integracion efectiva de MetroBus en
la ciudad

PROGRAMA 8.3: Mejora de la intermodalidad
PROGRAMA 91: Jerarquizacién y reordenacién del
tréfico

PROGRAMA 9.2: Plan Centro de circulacién
PROGRAMA10:: Calmado del trafico en los barrios de
la ciudad

PROGRAMA 111: Reorganizacidn del espacio de
estacionamiento

PROGRAMA 12.: Actuacién en puntos de déficit de
plazas de carga y descarga

PROGRAMA12.2: Introducciéon de nuevas formas de
gestidon de la carga y descarga

PROGRAMA13: Integracién de la informacion de la
movilidad

PROGRAMA13.2: Extension de las tecnologias Smart
City

PROGRAMA 141: Disefio del espacio urbano bajo
parametros de sostenibilidad de la movilidad
PROGRAMA 151: Promocién de la movilidad sostenible

PROGRAMA 161: Descarbonizacién de la flota de
vehiculos

PROGRAMA 171: Coordinacién de la planificacién del
transportey el territorio
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Sevilla - PMUS

https:/www.sevilla.org/servicios/movilidad/pmus/documentacion/3-pmus-sevilla-documento-estrategico-i-propuestas_final.pdf

Aprobado 2021
Grupo

1. Gestién de la
movilidad

2. Propuestas para la
movilidad peatonal

3. Propuestas para la
movilidad ciclista

4. Transporte Publico

5. Distribuciéon de
Mercancias

6. Viario y Circulacién

Propuestas
17: Creacién de la Oficina técnica de Movilidad Sostenible
1.2: Implantacién de una Ordenanza de Movilidad Sostenible
1.3: MaaS: Movilidad como un servicio (Mobility as a Service)
1.4: Fomento de la movilidad compartida (Sharing)
1.5: Planes de movilidad en Centros de trabajo y areas de actividad econémica
1.6: Gestién del transporte turistico
1.7: Centro de Gestion de la Movilidad
1.8: Coordinacién entre herramientas de planeamiento
2.3: Distrito Triana
213: Criterios para consecucién de itinerarios peatonales libres de obstaculos
214: Criterios y recomendaciones para mejorar la seguridad vial en puntos de interaccién entre el peatdn y vehiculos
215: Micropeatonalizaciones
216: Ensayos para implantacién de supermanzanas
3.2: Propuestas sobre la red de vias ciclistas
3.2]1. Propuestas de complecién de la red
3.2.2. Propuestas de reforma de tramos
3.2.3. Propuestas de reforma puntuales
3.2.5. Propuestas en el contrato de mantenimiento
3.3: Propuestas de dotacién de aparcamientos
3.3, Aparcamientos seguros en la via publica
3.3.2. Aparcamientos seguros en edificios residenciales
3.3.3. Aparcamientos seguros en centros de trabajo y estudio
3.4: Propuestas para la mejora del sistema de bicicleta compartida
3.5: Intermodalidad
3.6: Propuestas de mejora tecnolégica y de generacién y gestion de informacién sobre la bicicleta
41: Anélisis de Alternativas de Red de Transporte PUblico de Alta Capacidad
4.2: Recomendaciones para la mejora de la velocidad comercial del Transporte Publico
4.3: Recomendaciones para la reordenacién y optimizacién de la red de Transporte Publico Urbano
4.4: Propuesta Implantacién de Red Troncal de Media y Alta Capacidad de Transporte publico urbano
4.5: Mejora del sistema tarifario tanto para el transporte urbano como metropolitano
4.6: Mejora de los sistemas de pago en la red de Tussam
4.7: Plan de control e inspeccién contra el fraude.
4.8: Mejora de las conexiones metropolitanas
4.9: Cambio del modelo de Gobernanza Metropolitana del Sistema de Transporte
410: Accesibilidad de todos los ciudadanos al sistema de transporte publico
411: Gestion de la flota de taxi

51: Cambio en el modelo actual de Distribucién Urbana de Mercancias en Casco Antiguo y Casco Histérico de Triana

6.: Estrategias y herramientas metodolégicas de actuacion
6.3: Estrategia 2. Consolidacién de la jerarquizacién del viario
6.5: Otras medidas complementarias

continuacién

12—

Sevilla - PMUS (continuacién)

Grupo Propuestas

7. Aparcamiento

7.2. Aparcamientos disuasorios metropolitanos

7.3. Regulacién del aparcamiento en superficie

74. Red de aparcamientos publicos de rotacién

75. Red de aparcamientos para residentes

8. Medidas de Apoyo 8.2. Zonas de Bajas Emisiones y Zonas de tréafico restringido

a la descarbonizacién
en el transporte

8.3. Infraestructura de Puntos de Recarga

8.4. Descarbonizacién de la flota de vehiculos municipales

8.5. Medidas en materia de vehiculos de reparto de mercancias

8.6. Descarbonizacién de la flota de vehiculos del servicio de Auto-Taxi

8.7. Fiscalidad y Estacionamiento

8.8. Fomento del sharing eléctrico e intermodalidad

Zaragoza - PMUS

Grupo

Movilidad eléctrica

Movilidad eléctrica

Movilidad eléctrica

Estrategia de TICs

Estrategia de movilidad peatonal
Estrategia de movilidad peatonal
Estrategia de movilidad ciclista
Estrategia de movilidad ciclista
Estrategia de DUM

Estrategia de DUM

Estrategia de DUM

Estrategia de aparcamiento
Estrategia de aparcamiento
Estrategia de aparcamiento
Estrategia de aparcamiento
Estrategia de aparcamiento
Estrategia de aparcamiento
Estrategia de movilidad privada
Estrategia de movilidad privada
Estrategia de movilidad privada
Estrategia de movilidad privada

Movilidad al trabajo

Programa

ME.O1. Puntos de recarga de vehiculo eléctrico

ME.O2. Investigacién del vehiculo eléctrico

ME.O3. Promocién vehiculo eléctrico

TC.03. Control de accesos

PT.02. Otras actuaciones infraestructurales

PT.03. Recomendaciones normativas

BC.02. Correccién manteniemiento mejora

BC.03. Plan de aparcabicicletas

ED.03. Politica de control de accesos y uso de zonas reservadas a la C/D. Modelo tarifario

ED.04. Implantacién de sistemas de plataformas de distribucién y puntos de rotura de carga.
Caracterizacion Ultima milla

ED.O5. Desarrollo de flotas limpias para la distribucién urbana de mercancia
EA.O1. Programa de aparcamientos para residentes

EA.Q2. Politica tarifaria en estacionamientos en viario public

EA.O3. Programa estratégico de aparcamientos de disuasién y/o intermodales
EA.05. Plan de estacionamiento para autocaravanas

EA.06. Plan de estacionamiento para vehiculos pesados

EA.O7. Plan de estacionamiento regulado

PR.O1. Jerarquia Viaria y malla basica

PR.02. Zonas 30. APR. Supermanzanas

PR.03. Estudio restriccion circulaciéon veh. Contaminantes

PR.04. Actuacién ante episodios alta contaminacion

MT.01. Politicas de fomento de coche compartido
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Valladolid - PMUS

https:/www.pimussva.com/

Grupo

1. Potenciacién de los modos no motorizados
1. Potenciacién de los modos no motorizados
1. Potenciacién de los modos no motorizados
1. Potenciacién de los modos no motorizados
1. Potenciacién de los modos no motorizados
1. Potenciacién de los modos no motorizados

2. Potenciacién del Transporte Plblico

Linea de actuacién

11. Impulso de la movilidad en bicicleta

1.2. Potenciacién de la red ciclista

1.3. Aparcamientos para bicicleta

1.5. Programa de peatonalizacion

1.6. Creaciéon de una red de itinerarios peatonales
1.7 Mejora de la permeabilidad

2]. Reordenaciéon de la red de Transporte Publico

2. Potenciacion del Transporte Publico
2. Potenciacién del Transporte Plblico

3. Mejora de la Distribucién Urbana de Mercancias

4. Mejora de la Ordenacién del viario y del Aparcamiento
4. Mejora de la Ordenacién del viario y del Aparcamiento

4. Mejora de la Ordenacién del viario y del Aparcamiento

5. Vehiculos Limpios

7. Gestidn de la movilidad y planes especificos dirigidos a

colectivos

2.2. Mejora de la velocidad comercial
2.6. Renovacion de la flota de AUVASA

31. Adecuacion y mejora de la Distribucién Urbana de Mercancias (DUM) en

la ciudad de Valladolid

4.2: Restriccion de la circulacion en el casco histérico
4.3: Calmado del trafico

4.4: Inversién en aparcamientos

5. Reduccién de las emisiones mediante la introduccién de vehiculos de
energfas alternativas

71. Oficina municipal de gestién de la movilidad

Vitoria Gasteiz - Medidas del PMUS que afectan directamente a la ZTL y a la potencial ZBE:

Consolidacién de un modelo
urbano y de espacio publico
para la movilidad sostenible

Impulso a una movilidad
mas cémoda, segura e
inclusiva

Hacia un transporte publico
eficiente y universal

Obras e infraestructuras
para una movilidad eficiente

Una ciudad seguray cobmoda
para la bicicleta

Racionalizacién del uso del
automovil privado

Compromiso frente el
cambio climatico

Mayor concienciacién
ciudadana y una gobernanza
comprometida

14

Lineas de actuacion

LA.O1_1. Implantacién de Supermanzanas
con intenso calmado de tréafico, permitiendo
la compatibilidad de la funcionalidad urbana
y la accesibilidad universal

LA.O2. Creacién de una ciudad caminable,
orientada a las personas que caminany ala
mejora de la calidad de calles y plazas para el
encuentro, la relacion...

LA.06. Optimizacion del funcionamiento de
la red de autobuses de TUVISA

LA.09. Desarrollo de proyectos orientados a
la mejora de las condiciones de la movilidad

LA.08. Mejora de las infraestructuras para el
uso de la bicicleta

LA0. Planificacién y gestién de la oferta de
aparcamiento orientada a racionalizar los
desplazamientos en automaévil y a asegurar
el dinamismo econdémico de la ciudad

LA14. Descarbonizaciéon de la movilidad
urbana

LA17 Adopcién de medidas por parte de los
responsables politicos para la consolidacién
de una movilidad sostenible en Vitoria-
Gasteiz

Acciones

1. Implantacién de Supermanzanas con intenso calmado de
tréfico, permitiendo la compatibilidad de la funcionalidad
urbanay la accesibilidad universal

2. Consolidacién y mejora de la red bésica de itinerarios
peatonales. Materializacion de las sendas urbanas

15. Reordenacién de la oferta de lineas de autobus urbano 16.

Mejora de la intermodalidad entre lineas de la nueva red de
transporte publico

25. Redisefio de la rotonda de la Plaza de Lovaina

21. Redefinicién y desarrollo de la red basica de movilidad
ciclista

26. Reordenacion de la gestion de la oferta de aparcamiento
27 Creacién de areas de intercambio modal en los
principales accesos a la ciudad

36. Desarrollo de la infraestructura de recarga de oportunidad
para vehiculos eléctricos 37. Promocion de la electrificacion
del parque mévil de particulares y empresas 38. Fomento de
bicicletas de carga como alternativa de movilidad 39. Pro-
grama de regulacién y fomento de los vehiculos de movilidad
personal 40. Implantacién de una Zona de Bajas Emisiones

50. Actualizacién de la Ordenanza Municipal Reguladora de
los Usos, Trafico, Circulacion y Seguridad en las Vias PUblicas
de Caréacter Urbano

Anexo ll

Clasificacién de turismos por provincia y etiqueta medioambiental (DGT)

PROVINCIAS ceo | 8 | _C | ECO__|Sindistintivo | Sedesconoce

Araba/Alava
Albacete
Alicante/Alacant
Almeria
Avila
Badajoz
Balears (llles)
Barcelona
Burgos
Céceres
Céadiz
Castellon/Castelld
Ciudad Real
Cordoba
Corufia (A)
Cuenca
Girona
Granada
Guadalajara
Gipuzkoa
Huelva
Huesca
Jaén

Ledn

Lleida

Rioja (La)
Lugo
Madrid
Malaga
Murcia
Navarra
Ourense
Asturias
Palencia
Palmas (Las)
Pontevedra

Salamanca

Santa Cruz de Tenerife

367
3784
812
160
542
3.688
17103
523
287
1030
957
428
626
1.631
191
1.909
1.094
506
1166
381
350
375
550
939
391
466
63.863
2.574
2130
1.245
330
1.542
147
3457
1.280
400
2.316

54.362
69.911
333.490
128.571
31.506
146.606
191.872
726.690
67631
81.991
218.867
102.502
95.220
146.505
222937
40.964
127333
165.972
54.941
116.548
100.499
42.079
115.664
86.005
77489
54.235
70731
1.090.235
291501
281022
122.650
59.903
179.822
32228
136.008
187307
63.557
137672
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55.520
50.463
374558
106.093
21.246
95.371
300.692
976.938
56195
52.244
208.099
113.508
66.670
107902
182.516
25.790
152148
132.233
44141
121.497
79678
37112
77183
67685
70.017
46.734
49.015
1.629.732
299.093
235.881
105.997
45.490
156.475
23.6M
289.889
144.347
43.970
252.009

4967
3.616
23159
6.855
1.531
5601
14.009
99.352
4.015
2.979
12.480
7944
3.542
5998
13.668
1.313
12.297
9.022
3.931
7417
4.401
219
3.882
5088
5190
3.798
3.298
282089
19.876
15.988
6.914
2792
10.976
1.475
12.345
8.485
3.070
7107

38.863
66.318
237815
122612
31.249
122.277
150.234
404.531
57326
TA729
124.41
77460
79.867
113.002
186152
42.230
95.686
142.099
40.223
68.508
69.745
33.023
93.222
88.949
65.994
41.892
71149
647061
206.780
221043
83.724
68.014
143.965
32160
120.294
175.897
56.708
140.450

115

6.308
10.641
63122
23.356
6.859
20.497
77403
21.237
10.478
16163
33.057
15.457
13.341
19.829
31464
6.926
35.498
35.281
5299
18.788
1.502
7473
16.699
18.222
16.234
6.311
12.664
260.788
54156
50.033
19.543
15.637
34.527
5.067
40.789
38.265
1.072
47448



ANEXOS

Cantabria
Segovia
Sevilla
Soria
Tarragona
Teruel
Toledo
Valencia/Valéncia
Valladolid
Bizkaia
Zamora
Zaragoza
Ceuta
Melilla
Total

Un total de 24.940.969 turismos donde no se han tenido en cuenta las 3.866.220 motocicletas (estdn en una categoria

diferente).

Araba/Alava
Albacete
Alicante/Alacant
Almerfa

Avila

Badajoz

Balears (llles)
Barcelona
Burgos

Céceres

Céadiz
Castellbn/Castelld
Ciudad Real
Cérdoba

Corufia (A)
Cuenca

Girona

Granada

Guadalajara

116

941
226
2047
97
1.949
116
2.021
4998
862
1.846
170
1420
54

65
136.948

0,37%
018%
0,37%
0,21%
017%
014%
0,50%
0,70%
0,27%
013%
017%
0,30%
017%
016%
0,26%
016%
0,45%
0,23%
0,34%

108180
32.982
354.075
17899
134174
27093
146.614
415123
95.909
182.764
35131
146.719
12.539
11.505
7973733

33,85%
34,73%
3219%
3311%
34,04%
3751%
26,00%
29,83%
34,48%
35,90%
36,60%
32,25%
36,75%
3720%
34,92%
34,89%
29,97%
3417%
36,86%

100.704
22.542
312697
13.577
151.535
20149
109.498
481.863
83.552
179.897
22.314
146160
12.224
13.587
8.568.041

34,57%
25,07%
36,16%

2732%

22,96%
24,40%
40,75%
4011%

28,65%
22,87%
34,80%
35,71%

25,73%
2740%
28,59%
21,97%
35,81%
2723%
2962%

7060
1743
20.978
774
11.459
1.009
8.378
33670
6.794
13127
1.348
1.610
594
830
761.963

3,09%
1,80%
2,24%
1,77%
1,65%
1,43%
1,90%
4,08%
2,05%
1,30%
2,09%
2,50%
1,37%
1,52%
2,14%
112%
2,89%
1,86%
2,64%

81.974
30.082
224.895
16.289
102.038
24199
122744
279468
72.451
116.269
38.325
101133
12.338
18.279
5.876146

24,20%
32,94%
22,96%
31,58%
33,76%
31,28%
20,36%
16,61%
29,22%
32,72%
20,81%
24,37%
30,83%
28,69%
2916%
35,97%
22,52%
29,26%
26,99%

18.313
5.383
54.928
2.508
26.472
4.074
17888
86.262
12.887
32107
5.977
22.928
4014
2.963
1624138

3,93%
5,29%
6,09%
6,01%
741%
5,24%
10,49%
8,67%
5,34%
708%
5,53%
4,86%
515%
5,03%
4,93%
5,90%
8,36%
726%
3,56%

Gipuzkoa
Huelva
Huesca
Jaén

Ledn
Lleida

Rioja (La)
Lugo
Madrid
Mélaga
Murcia
Navarra
Ourense
Asturias
Palencia
Palmas (Las)
Pontevedra
Salamanca
Santa Cruz de Tenerife
Cantabria
Segovia
Sevilla
Soria
Tarragona
Teruel
Toledo
Valencia/Valencia
Valladolid
Bizkaia
Zamora
Zaragoza
Ceuta
Melilla

0,35%
014%

0,29%
012%

0,21%
0,40%
0,25%
0,22%
1,61%

0,29%
0,26%
0.37%
017%

0,29%
016%
0,57%
0,23%
0,22%
0,39%
0,30%
0,24%
0.21%
019%
0,46%
015%
0,50%
0,38%
0,32%
0,35%
016%
0,33%
013%
014%

34,90%
3775%
34,45%
3767%
32,27%
32,85%
35,36%
3412%
2744%
33,35%
34,86%
36,07%
3117%
340%
34,04%
22,56%
33,71%
35,55%
23,45%
341%
35,48%
36,52%
35,00%
31,38%
35,35%
36,01%
31,90%
35,20%
34,75%
34,02%
3412%
30,02%
24,36%
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36,38%
29,93%
30,38%
2514%
25,40%
29,69%
30,47%
23,64%
41,01%
34,22%
29,26%
3117%
23,67%
2967%
24,94%
48,09%
25,98%
24,59%
42,93%
31,75%
24,25%
32,25%
26,55%
35,44%
26,29%
26,89%
3703%
30,67%
34,20%
21,61%
33,99%
29,27%
28,77%

2,22%
1,65%
173%

1,26%
1.91%

2,20%
2,48%
1,59%
710%

2,27%
1,98%
2,03%
1,45%
2,08%
1,56%
2,05%
1,53%
1.72%
1.21%

2,23%
1,88%
2,16%
1,51%

2,68%
1,32%
2,06%
2,59%
2,49%
2,50%
1,31%
2,70%
1,42%
1,76%

20,52%
26,20%
2703%
30,36%
33,38%
2798%
2732%
34,32%
16,28%
23,66%
2742%
24,62%
35,39%
2730%
33,96%
19,96%
31,66%
31,72%
23,93%
25,85%
32,36%
2319%
31,85%
23,86%
31,57%
3015%
21,47%
26,59%
22)0%
3711%
23,52%
29,54%
38,70%

17

563%
4,32%
612%
5,44%
6,84%
6,88%
4712%
6,11%
6,56%
6,20%
6,21%
5,75%
814%
6,55%
5,35%
6.77%
6,89%
6,19%
8,08%
577%
5,79%
566%
4,90%
6,19%
5,32%
4,39%
6,63%
4,73%
6,10%
5,79%
5,33%
9,61%
6,27%
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Anexo Il

Financiacion PRTR de las ZBE

Clasificacién proyectos

TOTAL TOTAL PRESUPUESTO PRESUPUESTO

NO

* Las subcategorias se intentan aproximar a la descripcioén y actuaciones de cada unos de los poyectos recogidos en este plan de ayudas

CATEGORIA

Peatén

Transporte
Pablico

Bicicleta

Disuasion
del uso del
Vehiculo
Privado

Sistemas de
Control

Transforma-
cién Tecnol6-
gicay Digital
Electrifica-
ciény Ener-
gias Verdes

Actuaciones
multimodales

NO
01
02

03
11

12

13
14

21

2.2
2.3

24

25

31
32
33
41
42

43
511

5.2

61

6.2

72

81
82
82

SUBCATEGORIA
Actuaciones/Implantacién ZBE

Sistemas de Control/Gestion de la
ZBE

Control de accesos (cdmaras)
Peatonalizacion

Actuaciones en infraestuctura (acera,
calles...)

[tinearios peatonales
Calmado del trafico

Electrificaciéon/Descarbonizacién de
la Flota de Autobuses

Electrificacion Infraestructura del TP
Carriles bus

Mejora de la accesibilidad e
infraestructuras PMR

Tranvia (Infraestructura / Material
mévil)

Red/Via Ciclista

Flota bicicletas
Bases/Infraestructura de préstamo
Actuaciones en el viario urbano

Aparcamientos Disuasorios
Zona Estacionamiento Regulado

Control y vigilancia del trafico

Control y monitorizacién calidad aire
y/0 ruido

Digitalizacion del sistema

ITS

Puntos de carga
Descarbonizacioén flota municipal

Ciclo-Peatonal
Intermodalidad

Logistica/Mercancias

65

6

9

31

3

7

21
20
5
656

46

656

90100174 €

7876346 €

6.007905 €
114.483.393 €

5246131 €

85.755.306 €
30.759.870 €

130572202 €

53.294.888 €
26128680 €

17372760 €

18.387125 €

81159770 €
13.844.383 €
14.322180 €
10.330519€
22.502.260 €

8.013.231€
6.361610 €

4087212€

81197276 €
72.301.91€
1071.000 €
12.956156 €

23931470€
26.486.750 €
5.768.427 €
1.017.534116 €

103.984.425 €

283.459.880 €

245755656 €

109.326.333 €

40.846.010 €

10.448.822 €

153.499187 €

14.027156 €

56186.647 €

1017534116 €

8,85%
0.77%

0,59%
1,25%

516%

8,43%
3,02%

12,83%

5,24%
2,57%

171%

1.81%

798%
1,36%
1,41%
1,02%
2,21%
0,79%
0,63%
0,40%
798%
1%
0M%
1.27%

2,35%
2,60%
0,57%

10,22%

2786%

2415%

10,74%

15,09%
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