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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 22 GMx (Valldo Garcia,

Cristina)

Al Articulo 60
Texto que se propone:

-«Articulo 60. Procedimiento para la determinaciéon de la cuantia de las

subvenciones para la financiacion de costes operativos.

1. Las subvenciones destinadas a contribuir a la financiacién de los costes
operativos del transporte publico colectivo urbano de viajeros, se otorgaran por
resolucion de la persona litular de la Secretaria de Estado de Transportes y
Movilidad Sostenible para un periodo minimo de tres afios, con liquidaciones
anuales a afio vencido, de acuerdo con lo establecido en esta ley y en las bases
reguladoras de estas subvenciones. En todo caso, el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible podra efectuar pagos anticipados a
cuenta de la liquidacion durante el ejercicio de prestacion del servicio. Los
anticipos se regularizaran en la liquidacion anual.

2. Serén beneficiarias las entidades que retnan los requisitos previstos en el
articulo 89 y que asi lo soliciten.

3. Reglamentariamente se establecerd la metodologia de calculo de la
subvencién total neta a percibir por cada beneficiario durante el periodo al que
se refiere el apartado 1, y se concretaran los criterios de asignacion a partir de
los siguientes conceptos:

a) Parametro de referencia para el calculo de la subvencion (PR). Este
parametro de referencia podra ser distinto para los distintos modos de
transporte y elegirse entre vehiculos-km producidos, viajeros-km, numero
de personas totales, u otro similar representativo de la oferta o demanda
del transporte. _
b) Importe de referencia (IR) correspondiente a cada parametro de
referencia, que sera el importe en euros de subvencion por unidad de
parametro de referencia. El importe de referencia podra establecerse
diferenciando por modos o tecnologias de transporte como autobuses,
metros o tranvias, o segmentando los municipios por grupos atendiendo
a su poblacién u otras caracteristicas basicas, o para atender situaciones
especiales debidamente justificadas.
c¢) Coeficientes correctores territoriales (CCT), que serén los indicadores
de ajuste del importe de referencia correspondiente a cada parametro de
referencia, cuando sea necesario tener en cuenta condiciones de ftipo
territorial o de poblacién que puedan tener incidencia en los costes
operativos del transporte o en la generacion de ingresos tarifarios y
comerciales en condiciones eficientes, como pueden ser, entre otros:

1° La poblacién total receptora del servicio.

2° La concentracion o densidad de la poblacion o el numero de

ntcleos asistidos.
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3° El total de kilometros lineales de la oferta de transporte en relacion
con la poblacién.
4° Ofras - condiciones relevantes como la insularidad o Ila
extrapeninsularidad, la cobertura geografica, su extension o la
orografia. Se considerara asimismo la facilidad de acceso a
servicios ptblicos educativos, de formacién y sanitarios.
d) Factor de equidad (FE): indicador que tenga en cuenta la capacidad de
la entidad beneficiaria para financiar un transporte publico colectivo
urbano de viajeros de calidad con sus propios recursos y favoreciendo
siempre la adecuada organizacion del sistema de movilidad en el territorio
y la eficiencia en la gestion por parte de las entidades. Este factor
corrector en ningun caso seria inferior a 0,8 ni superior a 1,2.
e) Penalidades e incentivos, que se estableceran en la resolucion de
otorgamiento de la subvencion para incentivar la mejora continua de la
calidad del servicio, el comportamiento ambiental, la eficiencia en la
prestacion y la adaptacion tecnolégica. Estos indicadores podran exigir
unos niveles minimos de regularidad, ocupacién maxima y minima en los
vehiculos, cumplimiento de la oferta programada, asi como ofros posibles
aspectos de calidad del servicio.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 39 GMx (Valido Garcia,
Cristina), 234 GRUPO PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR, 499
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA,

Nueva disposicién adicional

Texto que se propone:

«Disposicién adicional xxx: Movilidad en los territorios ultraperiféricos,
insulares y Ceuta y Melilla.

De acuerdo a lo recogido en el articulo 13 apartado b respecto a las
funciones del Consejo Superior de Movilidad Sostenible, el Consejo
priorizara la presentacién de un informe sobre la movilidad en Canarias,
llles Baleares, Ceuta y Melilla, que analice el cumplimiento del derecho a la
movilidad sostenible recogido en el articulo 4 en estos territorios, con la
equidad territorial como objetivo, teniendo en cuenta las caracteristicas y
exigencias especiales derivadas de su condicion extrapeninsular, insular o
de region ultraperiférica, sin perjuicio de las competencias que pudieran
pertenecer a otras administraciones.

Dicho informe debera considerarse en el seguimiento y la modificacion de
las medidas de financiacion estatal adoptadas para la mejora del transporte
y-la movilidad en esos territorios. Estas medidas de financiacién seran
especificas para cada territorio. A tal fin, el Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible colaborara con los Gobiernos de Canarias, llles
Baleares, Ceuta y Melilla para la puesta en marcha de las iniciativas
previstas en la presente ley.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 238 GRUP
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR

Al Articulo 1 y nueva disposicion adicional.
Texto que se propone:

«Articulo 1. Objeto y finalidad de Ia ley.

1. La presente ley tiene por objeto establecer las condiciones necesarias para
que los ciudadanos y ciudadanas, asi como las entidades publicas o privadas
puedan disponer de un sistema de movilidad sostenible, justo e inclusivo como
herramienta para lograr una mayor cohesion social y territorial, contribuir a un
desarrollo econdémico resiliente y alcanzar los objetivos de reduccion de gases
de efecto inveradero y otros contaminantes y mejora de la calidad del aire.

2. En particular esta ley pretende:

a) Establecer los principios generales que permitan el desarrollo de un
sistema multimodal integrado de movilidad para todas las personas,
seguro, sostenible, accesible, inclusivo y digitalizado, a un coste
razonable para el usuario y el conjunto de la sociedad adaptado al entorno
y a las necesidades de movilidad de cada momento.

b) Facilitar la existencia de un sistema de transportes multimodal de
mercancias y logistica eficiente, sostenible y resiliente.

c) Dotar a las administraciones publicas de los instrumentos necesarios
para la implantacion y desarrollo de este sistema multimodal integrado de
movilidad. '

d) Fortalecer los mecanismos de coordinacién, cooperacion y
fransparencia en el disefio y gestion de las politicas publicas de
infraestructuras, transporte y movilidad.

e) Establecer un modelo de participacion de la Administracion General del
Estado en la financiacion del transporte urbano que se rija por los
principios de equidad, eficiencia, igualdad, estabilidad, certidumbre y

proporcionalidad.

bieti le—laplanificacié e in o .
economia—a—2050- Impulsar la progresiva descarbonizacion del
transporte y la movilidad que permita contribuir a alcanzar la
neutralidad climatica del transporte en 2050.




t Para ello el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC)

3 (17,5 S incluira objetivos concretos y cuantificables de reducciéon de las

' emisiones de gases de efecto invernadero del sector del transporte
para 2030 y 2040 respecto al nivel de 1990.

La actualizacion de objetivos solo se podra contemplar al alza en las

~ sucesivas revisiones del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima
(PNIEC) en los términos fijados en la ley 7/2021, de 20 de mayo, de
cambio climatico y transicion energética.»

«Disposicion adicional XXX. Objetivos vinculantes de incremento de las
energias renovables y reduccion de la intensidad de gases de efecto
invernadero en el sector del transporte

En un plazo no superior a tres meses desde la entrada en vigor de esta ley,
el Gobierno propondra las disposiciones necesarias para incorporar
objetivos vinculantes de incremento de las energias renovables y
reduccién de la intensidad de gases de efecto invernadero en el sector del
transporte, de acuerdo con la Directiva (UE) 2023/2413 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 18 de octubre de 2023, por la que se modifican
la Directiva (UE) 2018/2001, el Reglamento (UE) 2018/1999 y la Directiva
98/70/CE en lo que respecta a la promocién de la energia procedente de
fuentes renovables y se deroga la Directiva (UE) 2015/652 del Consejo, asi
como el resto de normativa necesaria para favorecer la integracion de los
combustibles renovables.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LA ENMIENDA: "“236 GRUPO
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR, 316 GRUPO PARLAMENTARIO
PLURINACIONAL SUMAR Y GRUPO PARLAMENTARIO EUSKAR HERRIA
BILDU.

Al Articulo 36
Texto que se propone:
«Articulo 36. Uso y suministro de fuentes de energia alternativas en puertos.

1. Con el fin de contribuir a la descarbonizacién del transporte y a la mejora de
la calidad del aire en los entornos portuarios, las autoridades portuarias, en
el ambito de sus competencias y en estrecha colaboracién con la
correspondiente Auforidad Maritima cuando ello proceda, promoveran
activamente la implantacion de medidas de reduccion de las emisiones de
confaminantes a la atmosfera procedentes de las actividades desarrolladas
por los operadores y personas usuarias de los puertos a fravés de una
dotacion apropiada de equipos y servicios de suministro- de fuentes de
energia alternativas a los buques y embarcaciones atracadas en puerto,
como es el caso de los servicios de suministro eléctrico a embarcaciones, asi
como a maquinaria portuaria, flotas de vehiculos pesados y parque movil,
entre otras iniciativas.

Estas medidas estaran enfocadas, al menos, para el cumplimiento de las
metas cuantitativas y objetivos recogidos en el Marco de Accion Nacional de
energias alternativas en el transporte para el desarrollo del mercado de los
combustibles alternativos en el sector del transporte y la lmplantacron de la
infraestructura correspondiente.

2. Para el cumplimiento de lo establecido en el apartado anterior, los érganos

del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible competentes en la
materia, junto con Puertos del Estado y las autoridades portuarias, los
organos del Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico
competentes en materia de desarrollo de la politica energética, las
administraciones fterritoriales competentes, los operadores de la red de
transporte o distribucién de energia eléctrica y la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia analizaran la situacion individual de los puertos
del Sistema Portuario de titularidad estatal para evaluarlas-necesidades-de
foemento—de—fla—electrificacion—para—un—posible tomar las medidas

" necesarias para asegurar el suministro de energia eléctrica a buques y
embarcaciones atracados, asi como a maquinaria portuaria, flotas de
vehiculos pesados y parque mouvil.

Antes de 2030, este servicio debera estar disponible en las terminales

. de pasajeros y en las terminales de buques portacontenedores de los
puertos maritimos de la red RTE-T y a partir de 2030 en las terminales
de los buques de pasaje y portacontenedores del resto de puertos en
los que asi lo haya decidido el organismo rector del puerto.



Y k.

Para ello, el Gobierno adopftara las disposiciones necesarias para que,
en el marco planificacion del desarrollo de la red de transporte de
energia eléctrica con horizonte 2030, asi como en sus diferentes
actualizaciones y modificaciones de aspectos puntuales, se impulse el
desarrollo de los procesos de electrificacion de servicios portuarios de
interés general.

Asimismo, el Gobierno promovera, a través de los Planes de
Descarbonizacion del sector en el marco de la Estrategia Maritima 2025-
2050, el establecimiento de un objetivo para que, a través de medidas
que incentiven el uso de combustibles renovables de origen no
biolégico (RFNBO), se garantice el cumplimiento de los objetivos
especificos ya fijados para el transporte maritimo en la normativa
europea, incluyendo el Reglamento (UE) 2023/1805 FuelEU Maritime.
Dichos planes incluiran el impulso de corredores verdes nacionales e
internacionales.

3. A estos efectos, tendran caracter prioritario para su implantacion en los

puertos y el suministro al transporte maritimo aquellas fuentes de energia
consideradas como combustibles alternativos, de conformidad con lo
establecido en el Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 13 de septiembre de 2023, relativo al desarrollo de una
infraestructura para los combustibles alternativos y por el que se deroga la
Directiva 2014/94/UE.

. Enel plazo maximo de 6 meses desde la entrada en vigor de esta ley, el ente

publico Puertos del Estado publicara en su pagina web la informacion
aportada por la autoridades portuarias, la relacién de instalaciones o servicios
para el suministro de electricidad o combustibles alternativos a los buques y
embarcaciones atracados en puerto, maquinaria y equipos auxiliares, que
estan disponibles en cada puerto, indicando la disponibilidad, tecnicas de
prestacion y capacidad de suministro de cada fuente de energia alternativa.

. Las autoridades portuarias que gestionen puertos de interés general

elaborarén un marco de actuaciéon que garantice la mejora de la eficiencia
energética de las instalaciones y servicios, asi como la prestacion del servicio
de suministro de fuentes de energia alternativas, incluida la electricidad, en
funcion de la demanda prevista.

El marco incluiréd la huella de carbono, incluyendo objetivos y planes de
reduccién de las emisiones, cuya estimacion se realizard siguiendo la
metodologia especifica para el calculo de huella de carbono en Puertos, que
a tal fin haya sido aprobada siguiendo el protocolo establecido en el articulo
37.

El plazo para disponer del marco de actuacion sera de veinticuatro meses
desde la entrada en vigor de esta ley tanto para los puertos de la red basica
de la Red Transeuropea de Transporte como para el resto de puertos de la
red global de la Red Transeuropea de Transporte.



6. A efectos de lo establecido en el articulo 9.1 de la Ley 24/2013, de 26 de

Y u.

diciembre, del sector eléctrico, relativo al autoconsumo de energia eléctrica,
las instalaciones de produccion o generacién de energia eléctrica renovable
dentro de un puerto tendran, a todos los efectos, la condicién de “instalacion
de produccion proxima. a las de consumo y asociada a las mismas” cuando
tanfo la generacién como el consumo estén en la zona de servicio de un puerto
de interés general definida en la Delimitacion de los Espacios y Usos
Portuarios, permitiendo de esta manera que la generacion renovable pueda
ser compartida en todo el ambito portuario sin limitacion de distancia entre los
puntos de generacion y los de consumo, y que la transferencia de energia se
realice a través de la red de distribucion.

A los efectos del articulo 46 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, las Autoridades Portuarias podran participar
en sociedades cuyo objeto sea el desarrollo, gestion y explotacién de activos
eléctricos vinculados al servicio de suministro de energia eléctrica a buques y
la gestién de energia para autoconsumo en el puerto cuando ello esté
Justificado por razones de eficiencia ligadas al cumplimiento de los objetivos
de descarbonizacion.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 230 GMx (Rego Candamil,
Néstor), 232 GRUPO PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR, 351, 367,
402 GRUPO PARLAMENTARIO JUNTS PER CATALUNYA, 38 GAZ5482602

GRUPCPARLAMENTARIOPORULAR ENELEONGRESQ, 643, 649, 650, 665
720, 749 GRUPO PARLAMENTARIO REPUBLICANO

Nueva disposicion final

Texto que se propone:

«Disposicion final XXX: Modificacién de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de

cambio climatico y transiciéon energética.

Uno. Se modifica el apartado 1 del articulo 15 de la Ley 7/2021, de 20 de

mayo, de cambio climatico y transicion energética con la siguiente
redaccion:

«1. El Gobierno pondra a disposicion del puablico la informacién de los
puntos de recarga eléctrica para vehiculos de acceso publico, dentro del
afno posterior a la entrada en vigor de esta ley, a través del Punto de
Acceso Nacional de informacion de trafico en tiempo real gestionado por
el organismo auténomo Jefatura Central de Trafico. Para ello, con
caracter previo, los prestadores del servicio de recarga eléctrica deberan
remitir por medios electrénicos al Ministerio para la Transicién
Ecolégica y el Reto Demogréafico informaciéon actualizada de Ia
localizacion, caracteristicas, y disponibilidad de dichas instalaciones,
asi como del precio de venta al publico de la electricidad o del servicio
de recarga.

El Gobierno velara especialmente por el cumplimiento de lo establecido
en el Real Decreto 639/2016, de 9 de diciembre, por el que se establece
un marco de medidas para la implantacion de una infraestructura para
los combustibles alternativos, de acuerdo con los informes que se
prevén por el Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del
Consejo de 13 de septiembre de 2023, relativo a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos y por el que se deroga
la Directiva 2014/94/UE, en lo que se refiere a garantizar la
interoperabilidad de los puntos de recarga accesibles al publico.»

Dos. Se afade un nuevo apartado 2 bis en el articulo 15 de la Ley 7/2021,
de 20 de mayo, de cambio climatico y transicién energética con la siguiente
redaccion:

« 2 bis: Quienes ostenten la titularidad de las instalaciones de suministro
de combustibles y carburantes a vehiculos cuyo volumen anual
agregado de ventas de gasolina y gaséleo A sea superior o igual a 10
millones de litros a partir de 2025 instalaran y/o acreditaran, por cada

(5)



§ hn.'b.

una de estas instalaciones, al menos un grupo de recarga que ofrezca
una potencia disponible de al menos 400 kW que incluya al menos un
punto de recarga con una potencia disponible individual de al menos 150 -
kW de recarga eléctrica en corriente continua, que deberd prestar
servicio en un plazo de veintiiin meses a partir de la entrada en vigor de
estaley. Las instalaciones que cumplan estos requisitos a partir de 2027
deberan instalar o acreditar un grupo de recarga de al menos 600 kW que
incluya al menos un punto de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 150 kW de recarga eléctrica en corriente continua
en un plazo de 12 meses.»

Tres. Se modifica el apartado 11 del articulo 15 de la Ley 7/2021, de 20 de
mayo, de cambio climatico y transicion energética que queda con la
siguiente redaccion:

11. En el caso de concesiones en redes estatales de carreteras, las
obligaciones a que se refieren los apartados 2, 3, 4, 5 y 6 de este articulo
corresponderan a las personas concesionarias de las mismas. El
régimen de obligaciones sera el mismo que el establecido para quienes
ostenten la titularidad de instalaciones de suministro de combustibles y
carburantes a vehiculos, conforme a lo indicado en los citados
apartados de este articulo. En lo que se refiere a las obligaciones del
apartado 2bis, seran solo de aplicacion a las instalaciones de suministro
de combustibles y carburantes a vehiculos que formen parte de
concesiones en redes estatales de carreteras licitadas a partir de la
entrada en vigor de esta ley.

Cuatro. Se afade un articulo 15 bis con la siguiente redaccién:

«Articulo 15 bis: Planificacion, despliegue e instalacién de infraestructura
de recarga del vehiculo eléctrico

1. El Gobierno elaborara un Plan estatal para el despliegue de Ia
infraestructura publica de recarga del vehiculo eléctrico con el fin de
impulsar y acelerar la descarbonizacién del sector del transporte a
través de la electrificacion del transporte por carretera. El plan
abordara las necesidades de despliegue de infraestructura publica
de recarga, especialmente en aquellas areas del pais donde la
iniciativa privada no proporcione las infraestructuras adecuadas, ya
sea para vehiculos ligeros o para las necesidades especificas de los
vehiculos pesados, y recogera las medidas regulatorias, financieras,
o de otro tipo que pudieran ser adecuadas para favorecer este
despliegue. Dicho Plan se regira por lo establecido en el Reglamento
(UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de
septiembre de 2023, relativo a la implantacién de una infraestructura
para los combustibles alternativos y por el que se deroga la Directiva
2014/94/UE y el correspondiente Marco de Accién Nac:onal para el
desarrollo del mercado por lo que respecta a los ecamiberstible




combustibles alternativos en el sector del transporte y Ia
implantacién de la infraestructura correspondiente. Asi mismo,
debera tener en cuenta lo previsto en el Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima y sus dltimas revisiones. Durante el proceso de
elaboracion del citado Plan estatal podra solicitarse informe al Grupo
de Trabajo para el despliegue de la infraestructura de recarga
(GTIRVE).» »
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 326, 327 GRUPO
PARLAMENTARIO JUNTS PER CATALUNYA

Al Articulo 9

Texto que se propone:
«Articulo 9. El Foro Administrative Territorial de Movilidad Sostenible.

1. Se crea, como drgano de cooperacion regulado por el articulo 145 de la Ley
40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico, el Foro
Administrative—Territorial de Movilidad Sostenible, destinado a la
gobemanza del Sistema Naeional General de Movilidad Sostenible.

2. El Foro Administrative Territorial de Movilidad Sostenible tiene como
finalidad una cooperacion eficaz y coherente de la Administracion General del
Estado, de las comunidades y ciudades auténomas, y de las administraciones
locales en materia de transporte y movilidad.»
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Cristina)
Al Articulo 96

Texto que se propone:

«Articulo 96. Nodos logisticos de importancia estratégica estatal.

1.

Tendran la consideracion de nodos logisticos de importancia estratégica
estatal aquellos que vertebran la red de terminales intermodales y logisticas
del pais, considerando para ello el volumen de carga que gestionan, su
localizacién fterriforial ya sea peninsular, insular o de regién
ultraperiférica, su dimensién internacional o su alto potencial para el
desarrollo del sistema logistico y de transportes de Espafia.

Podra declararse nodo logistico de importancia estratégica estatal aquel que

se encuentre en servicio o en fase de proyecto o ampliacion y que cumpla, al

menos, con las siguientes caracteristicas:

a) Que haya sido declarado de interés general conforme a la normativa
sectorial de aplicacion de ambito estatal.

b) Que cuente con la infraestructura adecuada para que se realice
transferencia modal de mercancias. '

c) Que, con independencia de su modelo de gestion, esté abierto a todos los
operadores de forma no discriminatoria.

d) Que el intercambio de mercancias que se realice en el mismo sea
significativo o su localizacion sea estratégica, en los términos en que se
establezca reglamentariamente.

e) Que cumplan con los umbrales y criterios de rentabilidad que se
determinen reglamentariamente.

‘La declaracion de nodo logistico de importancia estratégica nacional se

realizard mediante Acuerdo de Consejo de Ministros, a propuesta del
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible.

Los nodos logisticos portuarios de importancia estratégica nacional tendran,
ademas, caracter prioritario a efectos de la planificacién y desarrollo de la red
eléctrica para poder hacer frente a las obligaciones y objetivos de
electrificacion de las actividades que se desarrollen en ellos , en particular, en
lo que se refiere al cumplimiento de las obligaciones que derivan del
Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de
septiembre de 2023, relativo a la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos y por el que se deroga la Directiva 2014/94/UE, asi
como en el Reglamento (UE) 2023/1805 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 13 de septiembre de 2023 relativo al uso de combustibles
renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo y por el
que se modifica la Directiva 2009/16/CE.»




ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 40 y 42 GMx (Valido
Garcia, Cristina), 609 GRUPO RARIAMENTARIC POPULAR

Nueva Disposiciéon Adicional

Texto que se propone:

«Disposicion adicional xxx. Del desarrollo de infraestructuras ferroviarias
en Canarias

1.

De conformidad con los articulos 3, 162 y 168 del Estatuto de
Autonomia de Canarias, en atencion a las condiciones de lejania e
insularidad que le confieren a Canarias la condicion de region
ultraperiférica de la Union Europea, la Administracion General del
Estado participara en el desarrollo de infraestructuras ferroviarias en
Canarias que cumplan los criterios y procedimientos de los articulos
51 a 54 de esta ley y se ajuste a la metodologia homogénea exigida
por las politicas de la Comision Europea para las inversiones
ambientalmente sostenibles.

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible elevara al
Consejo de Ministros la propuesta de reconocimiento del interés
especial del desarrollo de esas infraestructuras con el fin de
favorecer la obtencion de financiaciéon europea, cumpliendo con lo
indicado en el apartado anterior.

La Declaracion de dicho interés por el Consejo de Ministros
implicara, asimismo, que el Estado colaborara en su financiacién
mediante la suscripcion, dentro del ordenamiento vigente, de un
convenio especifico para cada una de las actuaciones. Estos
convenios tendran caracter plurianual, con una duracién adecuada
al plazo de ejecucion de las actuaciones, y contendran la prevision
de las aportaciones a realizar por cada una de las administraciones
firmantes, asi como los mecanismos de ajuste de éstas que sean
precisas. La colaboracion financiera del Estado dependera de la
existencia de partida presupuestaria debidamente incorporada a los
presupuestos generales del Estado.

Correspondera a la Comunidad Auténoma de Canarias, de acuerdo
con el sistema de distribucion competencial que resulta de su
Estatuto de Autonomia, la totalidad de las competencias en relacién
con dichas infraestructuras y con el transporte ferroviario.

A efectos de la aplicacion de las directivas europeas 2016/797/UE y
2016/798/UE, se tendra en consideracion el caracter de sistema
ferroviario local no perteneciente a la Red Ferroviaria de Interés
General.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 480 GRUPO

PARLAMENTARIO VASCO (EAJ-PNV)

Se modifica el punto ocho de la Disposicion final cuarta
Texto que se propone

«Disposicion final cuarta. Modificacion de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de
Ordenacion de los Transportes Terrestres

[
Ocho. El articulo 71 queda redactado como sigue:
«Articulo 71.

Los transportes publicos regulares de viajeros de uso general tienen el
caracter de servicios publicos de fitularidad de la administracion;—salve

e e e T e PSSO EHE Y & G

ge—conrornaas on—lo—dispuestoen—el articulo-50-de—I3 c1Vaw. -
Mevilidad-Sestenible; pudiendo ser utilizados, sin discriminacion, por
cualquier persona que lo desee en las condiciones establecidas en esta
ley y en las normas dictadas para su ejecucién y desarrollo.

Como regla general, la prestacion de los mencionados servicios ptiblicos
se llevaré a cabo por la empresa a la que la administracién adjudique el
correspondiente contrato de concesion de servicios. No obstante, la
administracion podra optar por la gestion directa de un servicio cuando
estime que resulta mas adecuado al interés general en funcion de su
naturaleza y caracteristicas.

En lo no previsto en esta ley ni en la reglamentacién de la Unidn Europea
relativa a los servicios publicos de transporte de viajeros por carretera o
en las normas reglamentarias dictadas para la ejecucion y desarrollo de
tales disposiciones, la prestacion de los referidos servicios de transportes
se regira por las reglas establecidas en la legislacion general sobre
contratacion del sector pablico que resulten de aplicacion.

En el caso de que el contrato adoptara la forma de contrato de servicios,
se adjudicaré con arreglo a los procedimientos establecidos en la Ley
9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico y su
normativa de desarrolfo.»
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Nueva disposicion adicional
Texto que se propone:

«Disposicion adicional XXXX: Atribucién de func:ones al personal ferroviario
durante situaciones de emergencia.

De manera excepcional, durante las situaciones que requieran la activacion de
los planes de autoproteccion o en las que existan riesgos para la integridad fisica
de las personas que se encuentren a bordo del hubiera-en-el tren, el personal

de conduccion a-cargo-de-dicha-circulaciénrepresentara-a-bordo-deltren-a

{a-autoridad publica-en-el ejercicio-de-sus funcienes.y demas miembros de

la tripulacién o el personal del administrador de la infraestructura que
realice funciones analogas en las situaciones mencionadas tendran
autoridad decisiva en el desempeno de las funciones especificas que les
sean asignadas en los planes de emergencia y en los sistemas de gestion
de la seguridad de la empresa ferroviaria o del administrador de Ia
infraestructura, conforme a los procedimientos o protocolos establecidos
para tales situaciones

@Mgilclu
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 197 GMx (REGO
CANDAMIL, NESTOR), 707 GRUPO PARLAMENTARIO REPUBLICANO

A la disposicion transitoria segunda
Texto que se propone:

«Disposicion transitoria segunda. Adaptacién al nuevo mapa concesional de
competencia estatal.

1. Enelplazo de un afio desde la entrada en vigor de esta ley, mediante acuerdo
del Consejo de Ministros, debera estar aprobado el nuevo mapa concesional,
que incluira la relacion de todos los servicios de transporte publico regular de
personas de uso general por carretera de ambito estatal, de acuerdo con los
criterios establecidos en el articulo 49. El establecimiento de dichos
servicios se tramitard con cardcter previo de conformidad con lo
dispuesto en los articulos 70 y siguientes de la Ley 16/1987, de 30 de
Jjulio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres y 61 y siguientes de
su Reglamento de desarrollo, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de
28 de septiembre.

2. Si como consecuencia de la aplicacién de los criterios establecidos en
el articulo 49 existieran trdficos integramente comprendidos en el
territorio de una comunidad auténoma que se dejaran de prestar en el
entorno de servicios de transporte publico regular de personas de uso
general por carretera de ambito estatal, se solicitard informe a la
comunidad auténoma competente acerca de si acepta la segregacioén de
dichos trdficos como servicio independiente de competencia
autonémica, y en su caso, de los posibles nodos de intercambio de su

red concesional con el mapa concesional estatal con objeto de optimizar
el servicio al viajero.

En caso de que la comunidad auténoma acepte la segregacion, el
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, previa solicitud de la
comunidad auténoma competente, podra destinar créditos a Ia
financiacién de los servicios indicados en el parrafo anterior de acuerdo
a lo recogido en el articulo 49 de esta ley. La formalizacién de los
compromisos financieros se establecerd mediante convenio con las
comunidades autonomas afectadas. El convenio incorporaré el célculo
de la financiacién, de acuerdo a los siguientes criterios objetivos:

a) Establecimiento de un coste medio por viajero-km, tomando como
referencia un contrato de servicio ptiblico de transporte regular de
viajeros de uso general de ambito estatal equivalente.
b) Establecimiento de un coste medio por vehiculo-km, tomando como
referencia un contrato de servicio publico de transporte regular de
viajeros de uso general de ambito estatal equivalente.



¢) Media ponderada de ambas estimaciones aplicando un factor de
ponderacién que tenga en cuenta la densidad y distribucién de
poblacién en las comunidades auténomas afectadas.

La gestion de los fondos por parte de las comunidades auténomas
quedara sometida a las siguientes condiciones:

a) Los importes percibidos de acuerdo a lo establecido en esta
disposicion deberan destinarse exclusivamente a financiar servicios de
transporte publico de viajeros que anteriormente estaban cubiertos por
servicios de transporte publico regular de personas de uso general por
carretera de ambito estatal.

b) Los nuevos servicios podrin comprender cualquiera de los
regulados en el articulo 42 de esta Ley.

La gestion, justificacion y el resto de las actuaciones relacionadas con
los gastos derivados de la ejecucién de los compromisos originados
para ambas administraciones en los citados convenios se ajustaran a lo
establecido en la legislacién presupuestaria.

2-En el plazo de dos afios a contar desde la aprobacion del nuevo mapa
concesional, deberan estar adjudicados licitados los contratos de
concesion de servicios de todas las concesiones estatales incluidas en aquél,
incluyendo en su caso los trdficos que no hayan sido aceptados por la
comunidad auténoma segiin lo recogido en el apartado 2.

En todo caso, la administracion esta obligada a iniciar los procedimientos de
licitacion de los contratos de concesion de servicios del nuevo mapa
concesional en el plazo maximo de 6 meses desde la fecha de su aprobacion.
Este plazo podra prorrogarse una sola vez por un periodo de 6 meses mas,
si concurren circunstancias excepcionales.

Los nuevos contratos de concesion de servicios podran incluir traficos que se
encuentren afectados por contratos en vigor en el momento de la licitacion,
en cuyo caso el pliego de clausulas administrativas particulares incluira las
prescripciones necesarias para la incorporacion de tales tréficos al nuevo
servicio adjudicado desde la fecha de finalizacién del contrato preexistente.

En las concesiones de servicios de transporte regular de personas de uso
general oforgadas o prorrogadas tras de la entrada en vigor de la Ley
16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de Transporte Terrestre, en las que se
ha superado el plazo de duracién del contrato sin que la administracién haya
adjudicado un nuevo contrato de concesion de servicios, se aplicaran las
siguientes reglas:



a)

M P

El concesionario podréa continuar explotando el servicio por un periodo
maximo de 18 meses a contar desde la aprobacién del mapa
concesional o desde la fecha de publicacion del anuncio de licitacion,
si éste fuera anterior a la aprobacién del mapa concesional.
Transcurrido el plazo méaximo de 18 meses anterior, en caso de que no
se hubiera adjudicado el nuevo contrato, se extinguira la concesion
prorrogada, sin perjuicio de la posibilidad de la administracion de
adjudicar provisionalmente el servicio a—un—eperador—distinte, de
conformidad con los sistemas de adjudicacion directa previstos en la
Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres y en la normativa europea, durante el periodo
imprescindible para la licitacién y adjudicacién del nuevo contrato y, en
ningtn caso, por tiempo superior a nueve meses.

Los expedientes correspondientes a los nuevos contratos de
concesién de servicios podran seram ser objeto de tramitacion
urgente, siempre que se cumplan los requisitos exigidos en el articulo

119 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector
Puablico.» :
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 250 GRUPO
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR |

Al apartado 1 del Articulo 27

Texto que se propone:

«Articulo 27. Planes de movilidad sostenible al trabajo.‘

1. En el_plazo' de 24 meses desde la entrada en vigor de esta ley, las empresas
con centros de trabajo con mas de $00-200 personas trabajadoras 0-250 100
por turno deberan disponer de planes de movilidad sostenible para esos
centros de trabajo, salvo que la normativa autonémica de aplicacion vigente
a la fecha de entrada en vigor de esta ley establezca un nimero mener
distinto de frabajadores.

Dicha obligacion sera aplicable también a las entidades pertenecientes al
sector publico estatal de acuerdo con lo establecido en el articulo 2 de la Ley
40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico para
aquellos centros de trabajo con mas de $00-200 personas trabajadoras o 250
100 por turno. Asimismo, podra ser de aplicaciéon a otras entidades
pertenecientes al sector publico si asi lo establece la administracion
competente en materia de transporte y movilidad en el ambito territorial
correspondiente.

2. Los planes de movilidad sostenible al trabajo deberan ser objeto de un
seguimiento que permita evaluar el nivel de implantacion de las actuaciones
y medidas recogidas en el plan. En fodo caso y sin perjuicio de otras
actuaciones, en el plazo de dos afios desde su aprobacion, las entidades
publicas y empresas, deberan elaborar un informe de seguimiento sobre el
nivel de implantacion de las actuaciones y medidas del plan, que se repetira
cada dos afos de vigencia del plan.

Los planes de movilidad sostenible al frabajo seran objeto de negociacién con
la representacion legal de las personas trabajadoras. A estos efectos, para la
consideracion de centro de trabajo sera de aplicacion la definicién contenida
en el articulo 1.5 del texto refundido de la Ley del Estatuto de los
Trabajadores, aprobado por el Real Decreto Legislativo 2/2015, de 23 de
octubre.

En las empresas donde no exista representacién legal, se creara una
comisién negociadora constituida, de un lado, por la representacion de la
empresa y, de otro lado, por una representacion de las personas trabajadoras,
integrada por los sindicatos mas representativos y por los sindicatos
. representativos del sector al que pertenezca la empresa y con legitimacion
para formar parte de la comisién negociadora del convenio colectivo de
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aplicacion. La representacion sindical se conformaré en proporcion a la
representatividad en el sector y garantizando la participacién de todos los
sindicatos legitimados.

En el caso de las cooperativas el Plan de Movilidad seré aprobado por el
Consejo Rector.

. Los planes de movilidad sostenible al trabajo incluiran soluciones de

movilidad sostenible que contemplen, por ejemplo, el impulso de la movilidad
activa, el transporte colectivo, la movilidad de bajas emisiones, soluciones de
movilidad tanto compartida como colaborativa, soluciones para facilitar el uso
y recarga de vehiculos cero emisiones, el teletrabajo en los casos en los que
sea posible, entre otros, de acuerdo con el principio de jerarquia al que se
refiere el articulo 29. Asimismo, se incluiran medidas relativas a la formacion

~en movilidad, seguridad vial y prevencién de accidentes en los

desplazamientos al centro de trabajo. Se tendré en cuenta, no solamente a
las personas trabajadoras del centro sino también a los visitantes,
proveedores y a cualquier otra persona que requiera acceder al centro de
trabajo. Para su elaboracion, deberan tener en cuenta el plan de movilidad

- sostenible de la entidad local en cuyo ambito territorial se ubique el centro,

asi como, en su caso, los instrumentos de regulacion de la movilidad
aprobados por la administracién competente en materia de transportes y
movilidad.

Los planes podran contemplar la compensacién de la huella de carbono para
aquella movilidad emisora de gases de efecto invernadero sobre la que no se
haya podido actuar.

. Reglamentariamente se podra establecer la figura de gestor de movilidad

para los centros de trabajo referidos en este articulo.

. Ademas, en relacion con los centros de trabajo de alta ocupacion, que son

aquellos que cuentan con mas de 1.000 personas trabajadoras situados en
municipios o &areas metropolitanas de més de 500.000 habitantes, las
entidades publicas y privadas deberan incluir medidas que permitan reducir
la movilidad de las personas trabajadoras en las horas punta o durante la
Jornada laboral y promover el uso de medios de transporte de bajas o cero
emisiones y de servicios de movilidad colaborativa, asi como impulsar la
movilidad activa, incluyendo herramientas para facilitar la recarga ptiblica o
privada de este tipo de medios de transporte.

En los centros de trabajo anteriores, las Administraciones competentes en
materia de transportes y movilidad velaran por la inclusién de dichas medidas.

. En caso de que coincidan en el mismo lugar varios centros de trabajo a los

que se refiere el apartado 1, se promoveran los oportunos mecanismos de
coordinacion entre ellos para el intercambio de informacioén y la puesta en
marcha de soluciones de movilidad sostenible.



12 0*(

A efectos de dar cumplimiento a lo dispuesto en este articulo, las entidades
publicas y empresas podran ofrecer a sus empleados tarjetas de transporte
tramitadas a través de una empresa emisora de vales de transporte en los
términos previstos en el articulo 42.3.e) de la Ley 35/2006, de 28 de
noviembre, del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas y de
modificacion parcial de las leyes de los Impuestos sobre Sociedades, sobre
la Renta de no Residentes y sobre el Patrimonio de la Ley del IRPF y del
articulo 46 bis. del Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas
Fisicas, aprobado por el Real Decreto 439/2007 y normativa foral
concordante.

El EDIM al que se refiere el articulo 14 incluiré un registro de planes de
movilidad sostenible al trabajo y los parametros e indicadores mas relevantes
de los mismos, segun se acuerde en el marco del Foro Territorial de Movilidad
Sostenible.

Lo recogido en este articulo sera de aplicacion supletoria a los dispuesto, al
efecto, por la administracién competente en materia de transportes y
movilidad o por la ordenacion urbanistica de cada municipio, de conformidad
a la legislacién de cada Comunidad Autonoma.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 498 GRUPO
PARLAMENTARIO SOCIALISTA

Nueva Disposicién adicional
Texto que se propone:

« Disposicion adicional XX. Régimen transitorio de aportaciones al fomento
del transporte ferroviario de mercancias por perturbaciones con impacto
significativo en el transporte ferroviario de mercancias por inversiones en

" la Red Ferroviaria de Interés General.

1. Con el fin de mitigar los efectos econémicos de las restricciones de
capacidad con impacto significativo que sean consecuencia de las obras
de inversién en la Red Ferroviaria de Interés General generadas hasta el 31
de diciembre de 2028, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
podra otorgar las aportaciones que se prevén en esta disposicion.

Se entendera que una restricciéon de capacidad tiene impacto significativo
en los traficos ferroviarios de mercancias cuando su duracién supere los
siete dias naturales consecutivos y tenga como consecuencia alguno de
los supuestos siguientes:

a) La supresion del servicio previsto.

b) El desvio del servicio por un itinerario alternativo, que tmphque una
distancia adicional a recorrer superior a los valores reflejados en la
siguiente tabla:

Longitud original del | Distancia adicional a
recorrido d0 [km] recorrer

d0 =250 km 25 [km]

d0 >250 km 0,10-d0 [km]

c¢) Una reduccién de carga neta transportada mayor o igual al 10% de Ila
carga neta a transportar originalmente.

Estas aportaciones se instrumentaran como entrega dineraria sin
contraprestacion por la actividad objeto de la ayuda.

2 Podran beneficiarse de las aportaciones previstas en este articulo
las empresas ferroviarias con capacidad de infraestructura adjudicada
afectadas por restricciones temporales de capacidad con impacto
significativo debidas a la ejecucion de obras de inversion en la Red
Ferroviaria de Interés General, siempre que se refieran a servicios de
transporte ferroviario de mercancias en los que concurran los fres
requisitos siguientes:



a)

}3 b\:‘; b)

3.

Que los servicios ferroviarios inicialmente planificados se vean
condicionados por impactos significativos ocasionados por alguna
restriccion temporal de capacidad debida a la inversién en el ambito
de la Red Ferroviaria de Interés General.

Que los servicios inicialmente planificados se realicen efectivamente
a pesar de haber sufrido la restriccion temporal de capacidad
encuadrandose en alguno de los siguientes supuestos:

1.° Supresion del servicio: se deberan realizar los traficos que se
vieron suprimidos por la restriccion temporal de capacidad, una vez
finalizada ésta, por el mismo itinerario.

En este supuesto, la empresa ferroviaria se debera encontrar en
alguna de las siguientes circunstancias:

i. Contar con capacidad adjudicada cuando se haya producido
la restriccion temporal de capacidad.
ii. En el caso de no contar con capacidad adjudicada, debe

acreditarse que se han realizado servicios ferroviarios con
regularidad por el itinerario afectado por la restriccion
temporal de capacidad durante los tres meses anteriores al
inicio de la restriccion temporal de capacidad y los tres meses
posteriores a la finalizacion de la misma. En caso de que la
restriccion temporal de capacidad afecte a varios horarios de
servicio consecutivos, se entendera satisfecho dicho requisito
con la acreditacion de los servicios ferroviarios durante los
tres meses anteriores a la restriccion temporal de capacidad,
en el horario de servicio en el que esta se inicié, y con la
acreditacion de los servicios ferroviarios durante los tres
meses posteriores a la restriccion temporal de capacidad, en
el horario de servicio en el que esta finalizé.

2.° Desvio: se debera realizar el trafico ferroviario por un recorrido
que implique una distancia adicional cuya magnitud se considere
impacto significativo, de conformidad con lo previsto en este
articulo.

3.° Reduccion de carga neta transportada: se debera realizar el
trafico ferroviario afectado por una reduccion de la carga neta
transportada cuya magnitud sea considerada impacto significativo,
de conformidad con lo previsto en este articulo.

Que se trate de restricciones de capacidad con impacto significativo
existentes y que puedan acreditarse a la entrada en vigor de esta ley
y en todas aquellas que pudieran generarse hasta el 31 de diciembre
de 2026.

La aportacion total a solicitar para un servicio de transporte

ferroviario afectado por una RTC se establecera como el valor minimo entre
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los costes adicionales de transporte y el limite de la ayuda total a percibir,
segun la metodologia que, en desarrollo de lo dispuesto en esta
disposicion, se apruebe por el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.

4. En la forma y plazos que determine el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, las empresas ferroviarias que se consideren
afectadas por restricciones temporales de capacidad con impacto
significativo debidas a la ejecucion de obras de inversion en la Red
Ferroviaria de Interés General deberan acreditar el cumplimiento de los
requisitos previstos en este articulo y solicitar la aportacion.

5. Mediante Resolucion del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias se aprobara o denegara la aportacion solicitada.

La resolucion pondra fin a la via administrativa, y en caso de ser afirmativa,
recogera la aprobacién de los gastos y autorizacion los compromisos, la
ordenacion del procedimiento, los reconocimientos de obligaciones y
propuestas de pago que procedan, asi como la expedicion de los
documentos contables derivados de dichas operaciones.

El Administrador de infraestructuras ferroviarias serd igualmente
competente para instar y resolver los reintegros que procedan.

6. En la forma que determine el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, los beneficiarios de las aportaciones previstas en esta
disposicion deben comprometerse a mantener, durante 24 meses a contar
desde la finalizacion de los trabajos extraordinarios, un volumen de trafico
no inferior a la media del transporte alcanzado durante los 3 aiios
anteriores, o en su defecto, desde la fecha de inicio de la operacion del
trafico en las condiciones y voliimenes de trafico que fueran consideradas
para la prestacion de la ayuda, con un margen del 25 %.

7. Las aportaciones seran financiadas con cargo a los presupuestos de
Adif y tendran la consideracion de mayor valor de las inversiones que
hayan motivado la restriccion significativa de capacidad a todos los
efectos.

En consecuencia, todos los costes que se ocasionen al Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias como consecuencia de la tramitacion de las
aportaciones seran liquidados junto con las inversiones de acuerdo con lo
previsto en el Convenio entre la Administracion General del Estado y el
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), para Ia
sostenibilidad econémica de las infraestructuras ferroviarias que integran
su red.

8. Las aportaciones previstas en esta disposicion son incompatibles
con fa percepcion de otras ayudas o subvenciones por la misma restriccion
temporal de capacidad durante el ejercicio de Ia convocatoria
correspondiente, procedentes de cualquier administracion o ente publico,
nacional, de la Unién Europea o de organismos internacionales.
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Asimismo, estas aportaciones son incompatibles con la obtencién de
cualquier indemnizacién derivada de una reclamacién motivada por el
incremento de los costes del transporte ferroviario ocasionados por una
determinada restriccion temporal de capacidad, sin perjuicio de las
indemnizaciones que pudieran proceder a consecuencia de otros posibles
dafios de naturaleza distinta a los motivados por la referida restriccion
temporal de capacidad.

9. Estas aportaciones se rigen por lo dispuesto en este precepto, y
supletoriamente, por lo previsto en la Ley 38/2003, de 17 de noviembre,
General de Subvenciones y en su Reglamento de desarrollo, aprobado por
Real Decreto 887/2006, de 21 de julio, asi como en la Ley 39/2015, de 1 de
octubre, del Procedimiento Administrativo Comian de las Administraciones
Pablicas y en la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del
Sector Publico. '

10. La concesién de las aportaciones reguladas en la presente
disposicién estara supeditada a su aprobacién por la Comisién Europeaen
lo relativo al cumplimiento del régimen de ayudas de Estado, en su caso.»

GRS
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 319 GRUPO
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR GRUPO PARLAMENTARIO
EUSKAL HERRIA BILDU

A los articulos 102 y 104
Texto que se propone:

« Articulo 102. Concepto y clasificacion.

1. Constituyen infracciones administrativas las acciones u omisiones de los
distintos sujetos responsables tipificadas y sancionadas de conformidad con el
presente titulo. :

2. Las infracciones de la presente ley se clasifican en graves y leves con
sujecion a los criterios que se indican en los articulos siguientes.

3. Las infracciones leves seran tipificadas y sancionadas como graves
cuando el infractor hubiere sido sancionado por otras dos leves que sean
firmes en via administrativa dentro del periodo de un afo. »

« Articulo 104. Infracciones graves.

Son infracciones graves:
1. Infracciones en materia de suministro de datos al EDIM:
a) El suministro de datos falsos a los servicios competentes del EDIM.

b) No enviar los datos requeridos de manera reiterada, cuando haya
obligacion de suministrarios.

d)c) La utilizacion para finalidades distintas de suministro de datos al EDIM de
los datos personales obtenidos directamente por parte de los operadores de
transporte, gestores de infraestructura y centros de actividad. En este caso, el
procedimiento sancionador seré el establecido en la Ley Organica 3/2018, de 5
de diciembre, de Proteccion de Datos Personales y garantia de los derechos
digitales por el organo competente en materia de proteccién de datos personales.

2. Infracciones en materia del régimen de participacion en el espacio
controlado de pruebas para proyectos piloto de movilidad:

a) El inicio de pruebas de un proyecto sin la cobertura formal de admision
favorable.



b) La utilizacién para finalidades distintas del proyecto de los datos
personales de los participantes obtenidos directamente por los promotores. En
este caso, el procedimiento sancionador sera el establecido en la Ley Organica
3/2018, de 5 de diciembre, de Proteccion de Datos Personales y garantia de los

l"l W¥% derechos digitales por el 6rgano competente en materia de proteccion de datos
personales. '

c) El incumplimiento de contratacién de un seguro de responsabilidad civil,
aval bancario, sequro de caucion u otra equivalente en los casos requeridos.»
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6,,22 GRUPO PARLAMENTARIO
REPUBLICANO
A algunos parrafos de los apartados II, I1l, IV, V, VI, VIL, VL X, XN, XIV y XVI
de la Exposicién de motivos

Texto que se propone

«Exposicién de motivos:

[--]
I

En 2015, la ONU aprobo la Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible,
ofreciendo una oportunidad para que los paises y sus sociedades pudieran
emprender un nuevo camino dirigido a mejorar la vida de todos, con un futuro
sostenible, y socialmente justo. La Agenda cuenta con 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenible para transformar el mundo. Estos objetivos no incluyen el derecho a
la movilidad, pero la movilidad sostenible resulta imprescindible para poder
avanzaren la consecucion de la mayoria de ellos; concretamente, es basica para
el “ODS-7 Energia asequible y no contaminante”, ya que el transporte es
responsable del 29% de los gases de efecto invernadero, para el “ODS-9
Industria, innovacion e infraestructura”, ya que el derecho a la movilidad
sostenible requiere la disposicion de infraestructuras resilientes, y el “ODS-11
Ciudades y comunidades sostenibles”, que engloba, entre otras cuestiones, la
necesidad de mejorar la seguridad vial y disponer de un sistema de transporte
publico. Pero ademas, esta ley se alinea con el ODS- 3 “Salud y bienestar”, el
ODS-10 “Reduccion de las desigualdades” o el ODS-13 “Accién por el clima”, al
buscar una movilidad de calidad, sostenible, responsable con el medioambiente
que redunde en la calidad de vida, bienestar y ofrecer oportunidades a los
ciudadanos y las ciudadanas al asequrar su derecho a la movilidad y
tangencialmente con los ODS 12, 14 y 15, referidos a “Produccién y Consumos
Sostenibles” (por el uso racional de materiales), “Vida Submarina” (por el impacto
de la actividad de transporte maritimo y las infraestructuras asociada) y “Vida de
los Ecosistema Terrestres” (por la ocupacion del territorio, la fragmentacion de
habitats, el efecto barrera y colisiones aéreas y atropellos de fauna) y el ODS n°
17 “Alianzas para lograr los objetivos” ya que la ley va a favorecer la coordinacién
entre administraciones y permitiré mejorar la coherencia de las politicas para el
desarrollo sostenible.

El transporte representa una cuarta parte de las emisiones de gases de
efecto invernadero de la UE y los avances en la descarbonizacién del
transporte han sido mas lentos que en otros sectores econémicos.
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El Pacto Verde Europeo (“European Green Deal’) presentado por la Comision
Europea en diciembre de 2019 (COM/2019/640 final) como respuesta a los
desafios climaticos y medioambientales, establece la necesidad de acelerar la
transicion a una movilidad sostenible e inteligente. Concretamente, indica que
‘lograr un transporte sostenible significa que los usuarios sean lo primero y que
se les faciliten alternativas a sus habitos actuales de movilidad mas abordables,
accesibles, sanas y limpias”.

[...]

La Estrategia de Movilidad Inteligente y Sostenible Europea, presentada en
diciembre de 2020, sienta las bases de como el sistema de transporte de la Unién
Europea puede lograr su transformacion verde y digital y ser mas resistente a las
crisis futuras, con una reduccién del 90% en las emisiones para 2050 gracias a
un sistema de transportes inteligente, competitivo, seguro, accesible y asequible.

En este sentido, el cumplimiento del objetivo de lograr la neutralidad
climdtica de aqui a 2050 mediante un proceso continuado, progresivo e
irreversible de descarbonizacién del sistema econémico, recogido tanto en
el Reglamento (UE) 2021/1119, que establece el marco para lograr la
neutralidad climatica, como en la Ley 7/2021, de cambio climatico y
transicion energética, requiere que en todos los sectores econémicos se
realice un importante esfuerzo para acelerar el desacoplamiento de la
actividad y el crecimiento econdémico, asi como para disminuir sus
emisiones especificas —por unidad de energia consumida— de gases de
efecto invernadero.

Para ello, en julio de 2021 la Comisién Europea presenté el paquete ‘Fit for
55’ para alinear el marco regulatorio en materia de energia y clima con unos
objetivos mds ambiciosos en materia de reduccion de emisiones netas de
gases de efecto invernadero y asegurar una transicién verde, justa y
competitiva del sistema econémico de la Unién Europea. Los expedientes
del paquete ‘Fit for 55’, que afectan a diferentes sectores de la economia y
que se encuentran en su mayoria aprobados en la actualidad, incluyen
varios instrumentos normativos que serdn claves para ayudar a
descarbonizar el transporte por carretera, aéreo y maritimo de la Unidn
Europea, cuyos objetivos y fines son compartidos por esta ley.

El papel del transporte y la movilidad, como sector y actividad intensivos
en el consumo de energia, por ahora en su mayoria de origen fésil, es
fundamental en la lucha contra las causas del cambio climético y para la
mejora de la calidad del aire en dreas urbanas y entornos metropolitanos;
ademds de ser actores relevantes para aprovechar las oportunidades que
ofrece la electrificacion del sistema econémico.

Por ello, y entre otros instrumentos, Asimisme; en Espafia se dispone de la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada como hoja de ruta para
la transformacion del sistema de transportes y movilidad, asi como de la politica
nacional urbana, que apuesta por una vision integrada, coherente y transversal
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de pueblos y ciudades y para ello marca como objetivo favorecer la ciudad de
proximidad y los medios de transporte sostenible.

[..]

Por su parte, el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030 (PNIEC)
es el instrumento de planificacion para cumplir con los objetivos y metas de la
Union Europea en el marco de la politica energética y climatica. EI PNIEC tiene
como objetivo avanzar en la descarbonizacioén, sentando unas bases firmes para
consolidar una trayectoria de neutralidad climatica de la economia y la sociedad
en el horizonte 2050. En concreto, para contribuir a la descarbonizacién del
sector de la movilidad, y plenamente alineado con esta ley, el PNIEC incluye la
contribucién de este sector al objetivo nacional de reduccion de gases de
efecto invernadero, y marca la senda que ha de sequir para lograr este
objetivo en 2030. Para ello el PNIEC apuesta, entre otras medidas, por el
cambio modal, la reduccién de los traficos, el uso del transporte ptiblico colectivo,

la movilidad sostenible y la electrificacion de los consumos energéticos del sector
del transporte.

En resumen, es fundamental que los marcos estratégicos, la legislacion y
sus desarrollos reglamentarios de la Administracion General del Estado,
las Comunidades Auténomas y las Entidades Locales, en el marco de sus
respectivas competencias, estén alineados con el objetivo para el
horizonte de 2050 que fije la ‘Estrategia a Largo Plazo para una Economia
Espanola Moderna, Competitiva y Climaticamente Neutra en 2050°, asi
como con los hitos y metas establecidos en el correspondiente ‘Plan
Nacional Integrado de Energia y Clima.

i
Euif
El sistema de transportes espafiol se-encuentra-entre-los-mejores-del-mundo

- cuenta con una red de infraestructuras de primer nivel, tanto en parametros

cuantitativos como cualitativos, sin perjuicio de la necesidad de completar

determinados ejes y de su con-una-red-de-infraestructuras-de primer-nivel,
reconocida-internacionalmentepero-precisado-de-adaptacion, en algunos

casos, a las nuevas necesidades y realidades. Por ello, es el momento de
centrarse en mejorar la regulacién de la movilidad de la ciudadania y del
transporte de mercancias de los sistemas productivos, aprovechando la
potencialidad de la digitalizacion y las nuevas tecnologias, y garantizando un uso
eficiente de los recursos puiblicos.

[..]
v
[.-]
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Son varias las recomendaciones, procedentes de instituciones nacionales e
internacionales para acometer reformas que propicien mecanismos méas sélidos
y robustos de coordinacién y colaboracién entre administraciones. Por ejemplo,
la Recomendacion del Consejo de la Union Europea, de 20 de julio de 2020,
relativa al Programa Nacional de Reformas de 2020 de Espafia, y por la que se
Emite un Dictamen del Consejo sobre el Programa de Estabilidad para 2020 de
Espafa (2020/C 282/09), indica que “De modo mas general, una coordinacion
reforzada y sostenida entre los distintos niveles de gobierno podria aumentar la
eficacia de las politicas encaminadas a facilitar la recuperacién”. Y en el ambito
especifico de las infraestructuras de transporte lo mismo ha hecho la Autoridad
Independiente de Responsabilidad Fiscal, AAl, en el ya mencionado estudio de
Evaluacion del Gasto Publico correspondiente al afio 2019 relativo a
Infraestructuras de Transporte (“spending review”) presentado el 30 de julio de
2020, establece en su propuesta n° 13: “Crear mecanismos de coordinacion y
cooperacion entre las administraciones y reformar la Conferencia Sectorial de
Infraestructuras”.

El titulo | de la ley crea y regula, como instrumento de cooperacion y
colaboracion coordinacién, el Sistema Naecienal General de Movilidad
Sostenible, inspirado en otros sistemas nacionales existentes en el
ordenamiento juridico vigente, como son el Sistema Nacional de Proteccién Civil,
regulado en la Ley 17/2015, de 9 de julio, el Sistema Nacional de Salud, regulado
en la Ley 16/2003, de 28 de mayo, de cohesion y calidad del Sistema Nacional
de Salud, o el Sistema para la Autonomia y Atencién a la Dependencia, regulado
en la Ley 39/2006, de 14 de diciembre de Promocién de la Autonomia Personal
y Atencion a las personas en situacion de dependencia.

El Sistema Naeienal General de Movilidad Sostenible se concibe como un
instrumento para facilitar el ejercicio del derecho a la movilidad, como el
elemento necesario para poder ejercer otros derechos constitucionales, tal y
como se destaca en el apartado | de la presente exposicion de motivos.

Asimismo, este Sistema facilitara el ejercicio cooperativo,-ceerdinado y eficiente
de las competencias distribuidas por la doctrina constitucional entre las
administraciones publicas, a la luz de las nuevas circunstancias y demandas
sociales, al interconectar de manera abierta y flexible la pluralidad de servicios y
actuaciones destinados al objetivo comun.

El Sistema Naeienal General de Movilidad Sostenible cuenta con diversos
instrumentos para su desarrollo:

El primero de-ellos—es—ta—Conferencia—Sectorial de Transportes,—como

El-segundo es el Foro Territorial Administrative de Movilidad Sostenible,
concebido como instrumento de cooperacion entre las administraciones
competentes en materia de transportes y movilidad, de los regulados en el
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articulo 145 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector
Publico, en el que tendran representacion tanto las €comunidades Auténomas;
y ciudades een-estatuto-de autonomas autenemia, como los municipios de
mas de 4 medio millén de habitantes y las entidades locales con competencias
en materia de movilidad y transportes designadas por la federacion
espanola de municipios y provincias o entidad que la sustituya,
garantizando la representatividad de todos los territorios, asi como las
administraciones publicas competentes en materia de movilidad y
transportes en los territorios historicos e insulares aseociacién—de

e“!‘.dades'le‘eajes d&a‘m‘b}t’ i 0 ESMGGH—HWWGH- io .

El tereer segundo o6rgano colegiado que forma parte del Sistema Nacional
General de Movilidad Sostenible es el Consejo Superior de Movilidad Sostenible.
Para el disefio e implementacion de las politicas publicas en el ambito de la
movilidad, es fundamental contar con la participacion de la sociedad y con los
adecuados instrumentos de gobernanza para canalizar esa participacion.

[..]

El Consejo Superior de Movilidad Sostenible integrard-al-primere-y asegurara
fa-su coordinacion een-el-segunde, dado que mantendran su naturaleza de
organos consultivos en el sus respectivos ambitos del-traficoyta-seguridad
vial. Sera el ¢rgano superior de asesoramiento, consulta y debate de la
administracion en asuntos que afecten al funcionamiento del sistema de
fransportes, sin perjuicio de las funciones atribuidas al Consejo Nacional de
Transportes Terrestres en la Ley 16/1987 de 30 de julio, y se constituiréd en
secciones, segun los diferentes ambitos tematicos en los que se considere
necesario estructurar su actividad.

Cabe destacar que el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible dispone,
ademas, de un Consejo Asesor-que-no-se-integrard-en-el-Consejo-Superior
de—Meovilidad-Sestenible-al-tener,—ademds—delasfunciones—relativas—a
urbana. Este Consejo Asesor también tiene funciones especificas asignadas por
normativas sectoriales. En la disposicion adicional primera se establecen los
aspectos esenciales, mientras que su régimen de funcionamiento se regulara por
orden ministerial.

El cuarto instrumento del Sistema Naeienal General de Movilidad Sostenible es
un instrumento digital: el Espacio de Datos Integrado de Movilidad (EDIM).

[.]

El EDIM se concibe como el instrumento con el que pueda estructurarse esta
informacion. Se trata de una herramienta concebida como modular y escalable,
que debera recoger la informacién actualizada sobre la oferta y la demanda de
transportes, entre ofras cuestiones. El propio sistema se ira perfeccionando a
fravés de la labor del Foro Administrative Territorial de Movilidad Sostenible.
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Por dltimo, el Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible
(DOMOS) y sus documentos complementarios que regula el titulo Il, cierran la
relacion de instrumentos del Sistema Naeienal General de Movilidad Sostenible.

%

El ftitulo Il recoge las medidas para fomentar una movilidad sostenible.
Concretamente integra un conjunto de preceptos, instrumentos, procedimientos
e iniciativas sobre movilidad sostenible que complementan la Ley 7/2021, de 20
de mayo, de cambio climatico y transicién energética, con el objetivo de favorecer
la transicion de la oferta del sistema de transportes hacia modos, medios,
servicios y pautas de movilidad mas eficaces, energéticamente eficientes,
sequros, accesibles, asequibles, equitativos y con menos emisiones. Para lograr
estos objetivos, la transicién debe realizarse mediante una integracién tanto
vertical en todos los niveles de las administraciones publicas, como horizontal
entre territorios, modos de transporte, sectores de actividad conexos y la
ciudadania, y de esta manera también se contribuiré a la consecucién de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 y del resto de Acuerdos
internacionales como la Nueva Agenda Urbana de Naciones Unidas o el Acuerdo
de Paris, contribuyendo al desarrollo de asentamientos urbanos sostenibles e

inclusivos, ata-luchacontra-el- cambio-climatice y la descarbonizacién a largo

plazo.

En el capitulo I de este titulo, se regula el Documento de Orientaciones para la
Movilidad Sostenible (DOMOS), como marco esencial-de—otientaciones de
condiciones orientativas para la planificacion y gestién sostenible del
fransporte y la movilidad per-parte sobre la base de la colaboracién y
cooperacion de todas las administraciones publicas, asi como los documentos
complementarios del DOMQOS. El DOMOS incluira las directrices orientaciones
generales para la movilidad sostenible, especificando las aplicables a las zonas
urbanas y metropolitanas y a las zonas rurales o de baja densidad de poblacion
y un sistema de indicadores como mecanismo de informacién sobre el estado
del transporte y la movilidad, asi como para la evaluacién de las politicas
implantadas. Ademas, como documentos complementarios del DOMOS, seré
necesario desarrollar directrices recomendaciones metodoldgicas, asi como
guias de buenas practicas, con actuaciones y experiencias satisfactorias de los
agentes del sistema de transportes y movilidad que puedan ser adoptadas o

efecutadas por otros, recogiéndose en este capitulo los &mbitos minimos para
su elaboracion.

Asimismo, se establece la necesidad de fomentar medidas que favorezcan
concienciacion y sensibilizacion y de incluir la movilidad sostenible en el sistema
educativo asi como en las acciones formativas vinculadas al Sistema sistema
de Fermaeién—formacion Profesienal-profesional, pues el acceso a una
informacion publica fiable y relevante, la comunicacion regular y persuasiva, asi
como la formacion en nuevos conocimientos y habilidades, son elementos
basicos para la participacion de la sociedad en el analisis y definicion de las
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politicas publicas en materia de movilidad sostenible, asi como para el respaldo
de su adopcién y evaluacion. Asimismo, se fomentard el disefio e
implementacioén de itinerarios urbanos seguros a los centros escolares que
garantice la autonomia de movimiento de la infancia, en el marco de la
Convencion Internacional sobre los Derechos del Nifio de la ONU de 1989.

[]

La seccion 3.2 estd enfocada a mejorar la sostenibilidad del sistema de
transportes a lravés de actuaciones complementarias en determinadas
infraestructuras, edificaciones y otras instalaciones vinculadas al mismo. Se
recogen, asi, obligaciones en cuanto a la optimizacién energética de terminales
de transporte, talleres y otras infraestructuras, edificios e instalaciones, asi como
la utilizacion de energia procedente de fuentes renovables en dichas
instalaciones, la necesidad de analizar la viabilidad de dotar a determinadas vias
de carriles de uso reservado o preferente para el transporte publico, vehiculos
de alta ocupacion o cero emisiones, o aspectos especificos en cuanto a la
reduccion de las emisiones de contaminantes a la atmésfera procedentes de las
actividades desarrolladas en puertos y aeropuertos, todo ello de conformidad
con la normativa de la Unién Europea aplicable.

[]

Por estas razones, la disposicion adicional octava se centra en el impulso
decidido a la movilidad activa y en concreto en el papel de la bicicleta o ciclo,
en el sistema de transportes, a través de la creacion de una Estrategia Estatal
Plan-nacional-de impulso al uso de la bicicleta, que fomente y coordine las
diferentes politicas y acciones en torno a este modo de transporte considerando
no solo su uso recreativo y deportivo, su importancia para el fomento del
cicloturismo o sus beneficios para la salud, sino entendiéndolo como un elemento
esencial de la movilidad cotidiana, y teniendo en cuenta su contribucién a la
cadena de valor y el consiguiente impulso al desarrollo empresarial del sector.

Vi

El titulo 11l se dedica a la planificacién y gestién de infraestructuras para el
transporte y los servicios de transporte publico.
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El capitulo | se refiere a la provisién de servicios de transporte terrestre de
personas y servicios de movilidad en todo el territorio. En este capitulo se avanza
hacia un enfoque ambicioso en la planificacion y la provision de los servicios de
movilidad en el territorio, apostando por politicas publicas que integren los
servicios tradicionales de transporte publico, por carretera y ferrocarril, con los
nuevos servicios de movilidad, con el fin de que la intervencion publica pueda
adaptarse a las necesidades reales de la ciudadania les—eiudadanos—y
eludadanas de un determinado entorno de manera flexible y eficiente, y, por
tanto, mas sostenible. Se apuesta, asimismo, por la intermodalidad y por la

posibilidad de gestionar de manera integrada servicios e infraestructuras de
fransporte.

De esta manera, en primer lugar, y de acuerdo con lo establecido en el articulo
24 de definiciones, se establece que las administraciones publicas deben

eontribuir-a—garantizar facilitar el derecho a la movilidad a través de los

servicios de lransporte piblico, en-el-sentido-recogide-entaLey-16/1987de
30-dejulio-de-Ordenacién-de-los-Transportes Terrestres, asi como a través

de los servicios de movilidad, que incluyen servicios como los de la movilidad

compartida o colaborativa, o apoyandose en otros instrumentos, como
Subvenciones.

Las soluciones de movilidad que se implanten en cada territorio deberan ser las
mas adaptadas a sus necesidades. Se trata de materializar que el derecho a la
movilidad sostenible no debe limitarse al acceso al transporte publico ni a una
vision centrada en las infraestructuras, sino que se deben utilizar todos los
mecanismos e instrumentos disponibles para permitir satisfacer las necesidades
de movilidad de la ciudadania les-eiudadanesy-ciudadanas sin necesidad de

disponer de un vehiculo privado motorizado, y con un uso eficiente de los
recursos publicos.

[.]

Por ultimo, se establece, como una categoria especifica, los servicios de
movilidad de conexién con el-ferroearril los servicios ferroviarios y los
servicios regulares en autobds. Por un lado, sSe trata de servicios cuyo
objeto es mejorar el acceso a las estaciones de ferrocarril y, por tanto, el-facilitar
el uso de este modo de transportes a través de la intermodalidad. Por otro, se
podrdn promover servicios de movilidad de conexién a otras lineas
regulares de autobus preexistentes, entre los municipios que no dispongan
de parada en la citada linea regular y las paradas mds préximas de
localidades atendidas por las lineas regulares, con horarios coordinados
con los de las lineas regulares, siempre que no exista un servicio regular
de autobus que cubra esta relacién.

El capitulo Il define las obligaciones de servicio ptiblico en los servicios de
transporte de competencia estatal de acuerdo con lo dispuesto en la normativa
europea, y establece determinadas prescripciones con la finalidad de exigir su
Justificacion en base a motivos de interés publico y de establecer los adecuados
mecanismos de evaluacion y seguimiento.



En primer lugar, se establecen los principios a los que deben responder las
obligaciones de servicio publico en servicios de transporte de competencia
estatal y los contratos de servicio publico, como son la necesidad y la
proporcionalidad de la intervencion publica en el mercado, la eficiencia en el
sistema de transportes, la eficacia y eficiencia en la gestién del gasto publico, la
intervencion temporal en el mercado, la cooperacion y corresponsabilidad entre
administraciones publicas, asi como otros principios inspiradores de la ley con
caracter general como son los de transparencia, objetividad y no discriminacién,
de rendicién de cuentas y responsabilidad.

Uno de estos principios basicos es el de corresponsabilidad en la financiacién de
las obligaciones de servicio publico en transportes de competencia estatal en el
sentido de que cuando la administracion territorial proponente de estas
obligaciones no sea el Estado, aquella debera financiar su establecimiento, asi
como el incremento de frecuencias o la modificacién que soliciten de sus
caracteristicas y que impliquen un mayor coste. En el caso de obligaciones de
servicio publico que se impongan en el dmbito aéreo en rutas dentro de la
peninsula, la Administracién General del Estado podré llegar a acuerdos o
convenios con las Comunidades Auténomas con respecto a la provision, pero la
gestion del servicio y el control del mismo corresponderé en cualquier caso al
Estado. Tales medidas suponen una intervencion publica en el mercado por
motivos de interés publico, por lo que, con caracter previo al establecimiento de
obligaciones de servicio publico, la ley determina que deberéa elaborarse una
propuesta que acredite la concurrencia de determinados requisitos y condiciones
que justifiquen su aprobacion por el Consejo de Ministros.

Ademas, se eslablecen reglas especificas para los servicios de fransporte
regular de personas por carretera de uso general de competencia estatal que
consagran la senda de flexibilizacion y eficiencia en la prestacion de estos
servicios, configurados hasta el momento, en todo caso, como servicios ptiblicos
de titularidad estatal y respecto de los cuales, las novedades que introduce este
titulo, asi como la modificacién de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién
de los Transportes Terrestres (LOTT) operada por la disposicion final cuarta,
abren la puerta a una mayor racionalizacién de los servicios de competencia
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régimen-de-libre competencia.

De esta manera, se establecen condiciones en cuanto a su origen y destino,
paradas intermedias y tréficos intermedios que puedan ser concurrentes con
otros aufonémicos. Por otro lado, las relaciones de movilidad cotidiana entre
poblaciones de distintas Comunidades Auténomas no atendidas por servicios de
competencia estatal, seran satisfechas por aquéllas mediante los servicios de
transporte o de movilidad que mejor se ajusten a las necesidades de los
ciudadanos y las ciudadanas, siempre que se den las circunstancias previstas
en el articulo 4 de la Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de Delegacion de
Facultades del Estado en las Comunidades Auténomas en relacién con los
fransportes por carretera y por cable.



Este capitulo se completa con una serie de disposiciones transitorias y finales.

La disposicién fransitoria segunda fija el plazo para establecer un nuevo mapa
concesional de servicios de transporte regular de personas por carretera de
competencia estatal, integrado por el conjunto de servicios de competencia
estatal, ajustado a los nuevos principios de la ley.

El mapa actual de las concesiones vigentes es el resultado de un proceso que
ha evolucionado a lo largo de los casi cien afios que han transcurrido desde la
planificacion de las primeras lineas requlares de personas. En este proceso han
tenido lugar no solo cambios normativos, sino también sucesivas modificaciones,
ampliaciones y unificaciones de tramos, asi como diferentes traspasos de
competencias entre Administraciones territoriales. Todo ello ha generado
multiples disfuncionalidades en el conjunto del sistema, como la existencia de
numerosos contratos que no satisfacen adecuadamente la finalidad propia del
transporte publico regular de competencia estatal.

Asimismo, nos encontramos con ciertos contratos en los que se ha superado el
plazo de duracion previsto sin que la administracion haya licitado o adjudicado
las nuevas concesiones que sustituirian a las prorrogadas, siendo necesario
poner fin a la inseguridad juridica que han generado estas situaciones,
indeseables desde el punto de vista del interés general.

El acentuado ritmo de transformacion social y territorial de las Ultimas décadas
ha alterado los modelos de asentamiento de la poblacion en Espaiia, cambiando
notablemente las condiciones sociodemograficas preexistentes en el origen de
las concesiones. Al incremento de la actividad econémica en los entornos
urbanos y la mayor movilidad recurrente en ellos, se une a la necesidad de
reactivar y facilitar la movilidad en las zonas rurales, evitando las consecuencias
negativas que puede producir el aislamiento de estos nticleos de poblacién en

los que resulta mas acusado el descenso en el nimero de habitantes Yy su
envejecimiento.

Por todo lo anterior, uno de los objetivos de la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana consiste en la elaboraciéon de un nuevo mapa concesional de lineas
regulares de transporte de personas por carretera que sustituya al actual, con el
objetivo de que la oferta de transporte publico por carretera de competencia
estatal se ajuste mejor a las nuevas necesidades de movilidad de los ciudadanos
y las ciudadanas, proporcione la mayor conectividad posible, permita obtener
una mayor eficiencia en el gasto publico asociado al transporte de las
administraciones publicas y se-justifique-vaya acompafado de un estudio
previo que trate-de prepercionar justifique la viabilidad econémico-financiera
de las lineas para los operadores de transporte, sobre la base de los nuevos
criterios y plazos que a tales efectos establece la ley.
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De este modo, la disposicion transitoria segunda establece un mecanismo
de financiacién a las Comunidades Auténomas o administraciones
competentes en base a los estatutos de autonomia, que se regula
especificamente en la ley, suponiendo una excepcién a los mecanismos
establecidos en el articulo 86 de la Ley 47/2003, de 26 de noviembre,
General Presupuestaria. Este mecanismo recoge criterios claros para el
cadlculo de la financiacion que podrian recibir las Comunidades Auténomas
en caso de que determinados trdficos de su competencia pasaran a
gestionarse desde el ambito autonémico, pero con la suficiente flexibilidad
para tener en cuenta las caracteristicas especificas de cada Comunidad
Auténoma. Ademds se asegura que dichos fondos se destinen
exclusivamente a financiar servicios de transporte que anteriormente
estaban cubiertos por servicios de competencia estatal, y con la suficiente
flexibilidad para que las Comunidades Auténomas (o administraciones
competentes) puedan elegir la tipologia de servicio que consideren mds
conveniente.

Todo ello incluyendo la posibilidad especifica de que si una Comunidad
Auténoma no acepta gestionar dichos traficos prestados actualmente en el
entorno de servicios de transporte ptiblico regular de personas de uso
general por carretera de ambito estatal, se puedan seguir prestando en el
ambito estatal, tal y como se ha venido haciendo hasta este momento.

En definitiva, el nuevo mapa proporciona una mayor seguridad juridica al sistema
Yy supone una oportunidad de ajustar la oferta actual a la demanda de la
ciudadania, permitiendo modernizar los servicios ofrecidos con arreglo a criterios
de racionalidad, calidad, equidad y eficiencia.

Ademas de la disposicién anterior, se incluye otra disposicion transitoria cuyo
objetivo es mejorar la calidad del gasto publico. En la disposicion transitoria
tercera se hace referencia a los servicios ferroviarios declarados como obligacién
de servicio publico e incluidos en acuerdo por el que se establecen las
obligaciones de servicio publico correspondientes a los servicios de transporte
ferroviario de personas competencia de la Administracién General del Estado en
la red ferroviaria de interés general aprobado en el Consejo de Ministros. El
fransporte ferroviario es una férmula muy eficiente, tanto desde una perspectiva
ambiental como econémica, cuando el nivel de utilizacion es alto y las
administraciones publicas deben fomentar su uso. Sin embargo, no lo es en el
caso de niveles muy bajos de utilizacién: por ello, no suele ser la mejor solucién
para los territorios de baja densidad de poblacion. Ninguna sociedad puede
permitirse financiar con dinero ptblico trenes que vayan vacios, porque ello tiene
un alto coste de oportunidad (el dinero se podria dedicar a mejores usos para la
ciudadania) y no da respuesta a las necesidades de movilidad. En este sentido,
para aquellos servicios con una baja demanda, se plantea la posibilidad de que
las Comunidades Auténomas, con el acuerdo de los municipios afectados,
puedan solicitar que dejen de prestarse esos servicios, de forma que el importe
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destinado a la compensacion de los mismos en el contrato vigente pueda
financiar otras soluciones de movilidad que resulten mas eficientes y que faciliten
el derecho a la movilidad sostenible de los ciudadanos o ciudadanas de los
municipios afectados. '

[..]
Vi
[..]

Las infraestructuras son la base del sistema de movilidad y logistica de un pais.
Su desarrollo, cuando se traduce en mejoras efectivas para las personas
usuarias, puede debe ser un instrumento eficaz para contribuir al desarrollo
economico, equilibrio territorial y cohesién social. No son un fin en si mismas
sino un instrumento para fines superiores. Por su naturaleza de bien publico, por
implicar a diversos sectores y territorios, y por tener impactos a muy largo plazo
que trascienden a los gobiernos y generaciones que las deciden, acometen y
financian, la movilidad y las infraestructuras son un asunto de Estado.

[..]

En relacion con todos los modos, se prevé la realizacion de una evaluacion ex
ante en dos etapas: un analisis preliminar de rentabilidad socioambiental y,
posteriormente, un estudio de rentabilidad econdémica, social y ambiental y, en
su caso, financiera y se realizard teniendo en cuenta una perspectiva
multimodal y de la influencia que una determinada infraestructura pueda tener
sobre la movilidad general en su entorno.

[..]
Vil

[..]

El nuevo sistema, que entrard en vigor en 2024 el ejercicio presupuestario
siguiente al de la publicacion de las bases reguladoras de las subvenciones
con dicho fin y se liquidara en el ejercicio presupuestario posterior,
sustituye los dos sistemas actuales para contribuir a la financiacion del transporte
publico colectivo urbano de personas, que siguen criterios y procedimientos
diferentes: por una parte, un sistema de subvenciones nominativas aplicables a
ambitos concretos y, por otra parte, un sistema de subvenciones por
concurrencia competitiva para el resto de los ambitos locales. La nueva
regulacion crea un sistema homogéneo y objetivo para todo el territorio, pero
teniendo en cuenta las condiciones objetivas que puedan tener relevancia para
la prestacién del servicio en cada caso concreto, asi como las condiciones
econdmicas de la entidad local titular del servicio con el fin de facilitar que todos
los ciudadanos puedan acceder a un servicio de calidad con independencia de
la capacidad de financiacion de la entidad local titular del servicio.

[..]
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En el texto se recogen los conceptos en los que se basara la metodologia de
calculo para la determinacion de la cuantia de las subvenciones de los costes
operativos, que se desarrollara reglamentariamente. Para favorecer la eficiencia
en la prestacion y el uso de los recursos publicos, se opta por vincular la
subvencion a parametros de produccién o demanda directamente relacionados
con los costes operativos, y no subvencionar un porcentaje del importe de estos
costes, pues estos podrian incorporar ineficiencias o distorsiones que se deben
combatir. Elfo no impide que se tengan en cuenta condiciones objetivas del
ambito de la prestacion con incidencia en los costes, asi como un factor de
equidad para favorecer un servicio de calidad también en los municipios de
menor renta o capacidad de financiacion del servicio. Ademds, se establecen
unos limites a la contribucion financiera del Estado en relacion con los costes
operativos, y el déficit de explotacion para evitar inequidades o distorsiones.
Finalmente, se regula las convocatorias para proyectos de inversion que se
puedan subvencionar con cargo al FECMO-FCPJ.

Xl

El capitulo 11l del titulo V se refiere a la digitalizacién y la promocién de los datos
abiertos en materia de transportes y movilidad, entendiendo en general por
datos abiertos aquellos en formatos abiertos que puede utilizar, reutilizar y
compartir libremente cualquier persona con cualquier fin.

La innovacion basada en los datos reportara enormes beneficios a la ciudadania,
por ejemplo, para la nueva movilidad y su contribucion al Pacto Verde Europeo.

La Estrategia Europea de datos sefala que es esencial disponer de mas
datos para hacer frente a los retos sociales, climdticos y
medioambientales; hace hincapié en los beneficios que reportard a los
ciudadanos la innovacién basada en los datos; y propone la creacién de
espacios comunes de datos interoperables a escala de la UE en sectores
estratégicos, incluido un espacio comiin europeo de datos relativos a Ia
movilidad. El objetivo general del espacio comun europeo de datos sobre
movilidad es contribuir a acelerar la transformacion digital y ecolégica del
sector europeo de la movilidad y el transporte, reforzando su rendimiento
Yy su cobertura territorial y contnbuyendo a Ia mtegrac:on global del




En lo que se refiere al transporte, en diciembre de 2020 la Comision Europea
presento su "Estrategia de movilidad sostenible e inteligente" que incluye
especificamente una accién dedicada a la “Innovacion, datos e inteligencia
artificial para una movilidad mas inteligente”.

Por oftro lado, la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consegjo,
por la que se establece el marco para la implantacion de los sistemas de
fransporte inteligentes en el sector del transporte por carretera y para las
interfaces con otros modos de transporte, traspuesta al ordenamiento juridico
nacional mediante el Real Decreto 662/2012, recoge seis acciones prioritarias a
llevar a cabo, de las cuales cuatro de ellas dan lugar a puntos de acceso
nacionales de informacién. Son los denominados puntos de acceso nacionales
sobre suministro de servicios de informacién: sobre desplazamientos
multimodales, de trafico en tiempo real, sobre el trafico en relacion con la
seguridad vial, y sobre zonas de estacionamiento seguras y protegidas para los
camiones y los vehiculos comerciales, que se encuentran requlados mediante
los Reglamentos Delegados de la Comisién Europea 2022/670, 2017/1926,
2015/962, 1926/2017-962/2015; 886/2013 y 885/2013, respectivamente.

En el ambito de los servicios de transporte y movilidad, es de especial relevancia
el Punto de Acceso Nacional Espafiol de Transporte Multimodal, también
denominado de suministro de informacién sobre desplazamientos multimodales,
pues persigue poner a disposicion de terceros los datos en soporte digital de Ia
oferta de transporte y de los servicios de movilidad de personas, asi como de las
infraestructuras al servicio de ésta, con el consiguiente potencial para el
desarrollo de aplicaciones en este ambito.

El Reglamento Delegado (UE) 1926/2017 que regula este punto de acceso
nacional, modificado mediante el Reglamento Delegado (UE) 2024/490,
preveé la incorporacién progresiva de los datos en soporte digital, y alienta a los
Estados miembros a buscar formas economicamente eficientes y adecuadas a
las necesidades de digitalizacion de la informacién de los diferentes modos de
transportes y servicios de movilidad de personas.

[..]

Para facilitar la disponibilidad de datos abiertos en el &mbito del transporte y la
movilidad de personas, es esencial, por una parte, impulsar la digitalizacion de
las empresas de transporte y los gestores de infraestructuras, que son quienes
deben proporcionar una parte importante de los datos; por otra parte, es
necesario incluir en la ley la obligatoriedad de proporcionar estos datos, de
acuerdo con la normativa europea, con caracleristicas y funcionalidades
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especificas. Adicionalmente, es preciso también regular el acceso a esta
informacion y modo de utilizacién de estos datos por parte de terceros.

En el ambito nacional resulta de aplicacién lo establecido en la Ley 37/2007,
de 16 de noviembre, sobre reutilizacion de la informacién del sector
publico, que tiene por objeto la regulacion basica del régimen juridico
aplicable a la reutilizacion de los documentos elaborados o custodiados
por las administraciones publicas, los organismos y entidades del sector
publico institucional que no tengan carécter industrial o mercantil y
determinadas sociedades mercantiles pertenecientes al sector publico
institucional. -

Xl

[-]

Para un adecuado funcionamiento del sistema logistico resulta necesario
categorizar los nodos logisticos, designandose aquellos que deban ser
calificados como nodos logisticos de importancia estratégica estatal, que deben
cumplir determinadas condiciones y que seran considerados prioritarios a
efectos de las inversiones que se requieran. De manera complementaria, las
Comunidades Autonomas pueden designar los nodos logisticos de interés
autonomico y se establece la necesidad de establecer un catélogo de nodos
logisticos intermodales. Estos nodos contribuirén a que la distribucién de
mercancias llegue a todo el territorio..

XIV
L]

Este régimen se ha configurado bajo el principio de intervencion minima del
derecho sancionador, pues se considera que los objetivos de la ley no se
lograran a base de rigidas sanciones sino mediante un importante impulso de la
formacién en materia de movilidad sostenible y una actuacion administrativa
basada en los principios de colaboracion y cooperacion. Es por este motivo por
el que el régimen sancionador incluye solo aquellas conductas que puedan
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perjudicar al Sistema GeneralNacional de Movilidad Sostenible y prevé
sanciones de cuantia no excesivamente elevada.

[.]
XVI
[.]

Asimismo , esta ley se dicta también al amparo de las competencias exclusivas
del Estado previstas en los articulos 149.1.72, de legislacién laboral, en relacion
con la disposicion fransitoria primera y la disposicion final tercera: 149.1.15.%, de
fomento y coordinacion general de la investigacion cientifica y técnica, en
relacion con el titulo V (innovacion y digitalizacién del transporte y la movilidad)
yla—dispesicionadicional-déeima, 149.1.20°% de puertos y aeropuertos de
interés general, en relacion con la disposicion adicional sexta ; 149.1.21.7 de
ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de
una comunidad autonoma, frafico y circulacion de vehiculos a motor, en relacion
con el titulo Ill (planificacion y gestion de infraestructuras para el transporte y
los servicios de transporte), el titulo VI (mejora de la competitividad en el
tfransporte de mercancias y la logistica), asi como la disposicion adicional cuarta,
la disposicion adicional décima y la disposicion adicional undécima.

En todo caso, en los preceptos de esta ley dictados al amparo de la
competencia estatal de legislacion basica, su aplicacion se entiende sin
perjuicio de las competencias legislativas y ejecutivas de las Comunidades

Auténomas en el desarrollo de dicha legislaciéon basica de acuerdo con sus
Estatutos de Autonomia.»

o
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 38 GMx (Valido Garcia,

Cristina),
Nueva disposicion final
Texto que se propone:

«Disposicién final xxx: Modificacién del Real Decreto-Ley 1/2025, de 28 de
enero, por el que se aprueban medidas urgentes en materia econémica, de
transporte, de Seguridad Social, y para hacer frente a situaciones de
vulnerabilidad.

Se modifican los apartados 3, 4, 6 y 7 del articulo 59 que quedan
redactados en los siguientes términos: ‘
«3. Para la concesién de cada ayuda, en el plazo de 30 dias desde la entrada
en vigor del presente real decreto-ley, la Comunidad Auténoma beneficiaria
debera presentar en la Sede Electronica del Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible, un certificado firmado por el Consejero con
competencias en transporte, que acredite que desde el 1 de enero de 2025
y hasta la fecha de firma del certificado se ha implantado un descuento del
100 % en el precio de los abonos de transporte y titulos multiviaje del
transporte publico colectivo terrestre de las islas; y que existe el
compromiso de mantener la medida hasta el 31 de diciembre de 2025. Dicho
compromiso se entendera a los tinicos efectos de las ayudas recogidas en
este Real Decreto-Ley para el afio 2025. La presentacioén de este documento
debera ir acompanada de la documentacioén requerid a las Comunidades
Auténomas para la concesion de las ayudas reguladas en el Capitulo I del
Titulo Il de este Real Decreto Ley que sea de aplicaciéon a las beneficiarias
de las ayudas reguladas en este articulo. '

4. La concesion de estas ayudas se otorgara mediante resolucién del titular
de la Secretaria General de Movilidad Sostenible. La resolucién pondra fin
a la via administrativa. La competencia para aprobar los gastos y autorizar
los compromisos, reconocimientos de obligaciones y propuestas de pago
que procedan, asi como expedir y autorizar los documentos contables
derivados de dichas operaciones, correspondera a la persona titular de la
Secretaria General de Movilidad Sostenible. La ordenacién e instruccion
del procedimiento se realizara por la Direccion General de Estrategias de
Movilidad.

[-]

6. Las cuantias de las ayudas a conceder a los beneficiarios y los créditos
con cargo a los que se financiardn en la seccion 17 «Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible», servicio 41 «Direccion General de
Estrategias de Movilidad», programa 441M «Subvenciones y Apoyo al

(ie)
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Transporte Terrestre», en el concepto 453 «Subvenciones para establecer
descuentos de abonos de transporte y titulos multiviaje», son las
siguientes:

a) Comunidad Auténoma de Canarias, 120.000.000,00 euros, en el
subconcepto 17.41.441M.453.01«A la Comunidad Auténoma de Canarias
para el establecimiento de un descuento del 100% a los usuarios
recurrentes en el precio de los abonos de transporte y titulos multiviaje del
transporte publico colectivo terrestre de las islas Canarias» o equivalente.

b) Comunidad Autonoma de liles Balears, 63.000.000,00 euros, en el
subconcepto 17.41.441M.453.02«A la Comunidad Auténoma de llles
Balears para el establecimiento de un descuento del 100 % a los usuarios
recurrentes en el precio de los abonos de transporte y titulos multiviaje del
transporte publico colectivo terrestre de las islas Baleares» o equivalente.

7. Los beneficiarios tendrdn derecho al pago de un anticipo por un importe
equivalente al 65% de la cuantia de la ayuda, a abonar durante el ejercicio
de 2025.

Para su financiaciéon se tramitaran, en su caso, las correspondientes
modificaciones presupuestarias con cargo al presupuesto del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible.

Durante el afio 2026 se procedera a la liquidacion de la ayuda y el abono o
reintegro del saldo correspondiente de acuerdo con los términos de la
resolucion que al efecto apruebe la Secretaria General de Movilidad
Sostenible. En ningtn caso el importe a abonar podra superar el importe
maximo concedido.» »

CAITHioR  VAuDo
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: 233 GRUPO
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR

Nueva disposicion adicional

Texto que se propone:
«Disposicion adicional XXX: Electrificacion del transporte ferroviario

El Gobierno adoptara las disposiciones necesarias para que, en el marco
planificacién del desarrollo de la red de transporte de energia eléctrica con
horizonte 2030, asi como en sus diferentes actualizaciones y
modificaciones de aspectos puntuales, se impulse el desarrollo del
transporte ferroviario electrificado.»
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ENMIENDA TRANSACCIONAL A LAS ENMIENDAS: ~ 251 GRUPO
PARLAMENTARIO PLURINACIONAL SUMAR

Nueva disposicion adicional

Texto que se propone:

«Disposicién adicional XXX. Subvenciones para el impulso de los
planes de movilidad sostenible al trabajo

Con objeto de incentivar la implantacién de planes de movilidad
sostenible al trabajo, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
aprobara convocatorias de subvenciones para la financiacién de planes
de movilidad sostenible al trabajo a empresas que dispongan de centros
de trabajo con mas de 100 personas trabajadoras o 50 por turno, con
criterios de concurrencia competitiva.

Mediante Orden del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible se
aprobaran las bases reguladoras de las subvenciones reguladas en este
articulo, que tendran en cuenta los principios y objetivos de esta ley.
Las ayudas se tramitaran por el procedimiento ordinario establecido en
la Ley 38/2003, de 17 de noviembre, General de Subvenciones.»
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