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Se abre la sesion a las tres y diez minutos de la tarde.

COMPARECENCIAS. POR ACUERDO DE LA COMISION DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y AGENDA
URBANA:

— DEL SENOR PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE TRANSPORTES Pl:JBLICOS URBANOS Y
METROPOLITANOS (RUIZ MONTANEZ), PARA INFORMAR A LA COMISION DE LOS ASUNTOS
DE SU COMPETENCIA. (Numero de expediente 219/000457).

El sefior PRESIDENTE: Buenas tardes. Disculpen el retraso, pero han surgido problemas tecnolégicos
que ya se han solventado. Damos comienzo a la sesion de la Comisién de Transporte, de Movilidad y de
Agenda Urbana del dia 15 de abril. Como ya saben, en la ultima reunion de Mesa se acordd que en el dia
de hoy ibamos a tener a tres comparecientes que nos iban a dar su visién como expertos de la Estrategia
de Movilidad Sostenible, que, como saben, se ha puesto en marcha desde el ministerio.

El primer compareciente que nos va a acompanar hoy es don Miguel Ruiz Montafez, que es el
presidente de ATUC, Asociacion de Transportes Publicos Urbanos y Metropolitanos. Y, ademas de
presidente de ATUC, es el director de la Empresa Malaguefa de Transporte, y como presidente de ATUC
viene hoy a darnos su vision del transporte publico y de su financiacién, que, como saben, se incluira
también en la ley que se esta tramitando ahora mismo.

Don Miguel Ruiz, tiene usted la palabra.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE TRANSPORTES PUBLICOS URBANOS Y
METROPOLITANOS (Ruiz Montafez): Muchas gracias, presidente. Para nosotros es un orgullo estar aqui
hoy, en la casa de todos los esparioles, en el Congreso de los Diputados, con un asunto que para nosotros
es vital, fundamental. (Apoya su intervencion en un powerpoint).

La movilidad urbana hoy dia en el mundo entero es un asunto mayor y en este sentido lo primero que
queria decir es que las empresas de transporte urbano y metropolitano de nuestro pais lo estan pasando
mal con la pandemia, porque es un momento muy complejo, como pasa con tantas otras empresas.
Durante toda la pandemia los autobuses, los tranvias, los metros de toda Espafia han estado circulando,
han estado funcionando, 24 horas al dia 7 dias a la semana; hemos sido uno de los servicios esenciales
que durante los momentos mas dificiles de la pandemia han estado funcionando. Ahora estamos
recuperando un poco la demanda de los viajeros anterior a la pandemia, pero, aun asi, seguimos en unos
momentos muy complejos y agradecemos mucho el apoyo que se nos esta dando para que nuestros
servicios vuelvan a ser lo que eran antes de la pandemia, aunque esto, evidentemente, todavia tardara un
poco.

Paso a presentar nuestra asociacion. La Asociacion de Transporte Urbano Colectivo de Espafia
engloba a todas las empresas publicas y privadas del sector urbano y metropolitano a escala nacional.
Hablamos de un total de setenta y dos empresas en el sector de los autobuses y catorce de metros,
tranvias y ferrocarriles de cercanias que existen en Espafia. Estamos hablando de un total de algo mas
de 40000 trabajadores directos y otros mas de 30000 indirectos. Lo que si me gustaria es que ustedes
miraran la cifra tan importante de viajeros al afio. Las empresas de nuestra asociacion transportan un total
de algo mas de 4000 millones de viajeros al afio, o sea, comparado con los trenes de alta velocidad,
incluso los aviones, incluso el resto de transporte de cualquier sector, el transporte urbano y metropolitano
es el auténtico rey del transporte en nuestro pais. En las ciudades espafiolas, en las areas metropolitanas
de todo el pais, mas de 4100 millones de personas al afio utilizan los transportes publicos, una cifra nada
desdefiable, muy importante y que es vital para la economia de un pais, porque en el fondo la riqueza se
genera en las ciudades, es decir, la mayor parte de la poblacién espafiola vive en las ciudades y en esas
ciudades se esta generando mas del 85 % del producto interior bruto. Por lo tanto, resolver la asignatura,
el problema del transporte publico, que nuestro pais tenga un transporte publico a la altura de un pais
competitivo es algo fundamental. Sin el transporte publico no se podrian entender las ciudades y para que
una ciudad sea competitiva el transporte publico tiene que estar bien resuelto, tiene que ser competitivo
en si mismo.

Aparte de eso, hay otros elementos para pensar que nuestro sector es bastante importante para la
economia del pais. Uno de cada tres accidentes mortales se generan en la ciudad, es otro tema importante.
Y luego esta también el asunto de la descarbonizacion, la contaminacion. El trafico urbano, los coches,
generan una parte muy importante tanto de CO, como del resto de emisiones contaminantes en las
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ciudades, por lo tanto, el transporte publico es el unico elemento que ayuda a reducir dicha contaminacion
en el entorno urbano, que es uno de los elementos que estan en el Acuerdo de Paris. La descarbonizacion
es algo a lo que todos estamos comprometidos y el transporte urbano es un aliado fundamental para que
las ciudades se descarbonicen y podamos respirar un mejor aire. La congestion también es otro de los
problemas en las grandes ciudades que el transporte publico ayuda a resolver. O sea, yo creo que la
importancia del sector esta fuera de toda duda, pero queria presentar estas cuatro o cinco pinceladas de
lo importante que es el sector del transporte colectivo en cualquier pais.

Ademas de esto, hay otras ideas. El transporte publico es el unico medio que garantiza el derecho
social a desplazarse libremente y en igualdad de condiciones; obviamente, el transporte privado, el coche,
que va de un punto a otro, no es un medio que garantice la igualdad ante todos los ciudadanos, por lo
tanto, ese derecho a la movilidad, que es algo basico, lo garantiza nuestro sector. Si hablamos ademas de
las personas con discapacidad, entonces si que somos un sector que de alguna manera garantiza cien
por cien que la accesibilidad es universal y que para todas las personas con discapacidad el transporte
publico esta disponible. En el fondo, el transporte publico es mucho mas econdémico, obviamente, que el
transporte privado, que el coche, y ayuda de una forma decidida al desarrollo de cualquier ciudad, por eso
la importancia de lo que hacemos.

En los ultimos afios las siete grandes ciudades espafiolas han incrementado un 43 % su poblacion,
sobre todo las areas metropolitanas. Todos recordamos la gran cantidad de barrios residenciales, a veces
barrios dormitorio, que se reproducen en las grandes urbes. Se han multiplicado las zonas de baja
densidad, los chalets adosados, el modo en que los espafioles decidimos vivir de alguna manera.
Desgraciadamente, en los ultimos treinta afios la mayor parte de la expansién de las ciudades espafolas
se ha resuelto con transporte privado, el coche ha sido, aparte de un elemento de deseo humano
importante, una potente industria automovilistica como tenemos en Espafia, ha sido un elemento que ha
ganado en esa expansion de las grandes ciudades espafiolas, especialmente en las ciudades mas
grandes.

El transporte publico es una alternativa que es necesaria, que contribuye al desarrollo sostenible y que
de alguna manera —y es lo que yo hoy queria exponer sobre todo— necesita aln de una fase legislativa
que no hemos acabado en nuestro pais, y ahora veremos por qué. Si es tan importante el transporte
publico, si las cifras que yo reflejo aqui son ciertas, si la mayor parte del PIB espafiol se produce en las
ciudades, si es imposible que las ciudades se desarrollen Unica o mayormente a base de transporte
privado, del coche, ¢por qué el desarrollo legislativo en nuestro pais del transporte publico no ha tenido la
misma importancia? Pues es una pregunta que yo creo que tenemos que poner encima de la mesa y es
sobre la que yo hoy queria llamar la atencién: la necesidad imperiosa de que las leyes en nuestro pais
estén a la altura de lo que el pais necesita en cuanto a transporte colectivo. Veremos por qué.

Otro elemento importante que me gustaria compartir con ustedes es que es evidente que la movilidad
hoy dia ha cambiado de forma sustancial, como el resto de la sociedad. En este siglo XXI hay muchas
cosas que estan cambiando muy rapidamente y nuestro sector, el transporte urbano, no tiene nada que
ver con el transporte que dejamos atras a finales del siglo XX, sobre todo por la tecnologia, el
medioambiente o la economia colaborativa. Ese deseo de los humanos de compartir ha cambiado
radicalmente nuestro sector y lo esta cambiando de manera tal que la legislacion atin no se ha acompasado
a lo que nuestro sector necesita y merece por estos cambios.

¢ Cuadles son esos cambios fundamentalmente? Primero, el medioambiente y, sin ninguna duda, el
tema del cambio climéatico. Hablaba yo antes de la descarbonizacion; la descarbonizacion es una
necesidad si queremos cumplir con los acuerdos internacionales a los que Espafia se ha suscrito, y el
transporte colectivo es uno de los principales aliados para conseguirlo. Segundo, el estilo de vida. Hay
muchisimas personas que no quieren contaminar, que adoran el hecho de no contaminar, de ahi el auge
de la bicicleta o del patinete y tantos otros modos de transporte personales que de alguna manera no son
contaminantes y que los ciudadanos quieren adoptar y los estan aceptando a pasos agigantados.

Eso, por el lado del medioambiente. Por el lado de la sociedad, también ha sido un cambio fundamental
el ambito de la economia colaborativa, de las redes sociales, el deseo de los ciudadanos de compartir. Por
ejemplo, nadie se explica este éxito tan abrumador que han tenido las bicicletas publicas o los patinetes
compartidos. De alguna manera eso también es transporte colectivo. De hecho, nuestra asociacion, hace
ya unos afios, cambid sus estatutos, y aunque nosotros somos la gran asociacion de transporte colectivo
en este pais, acogimos dentro de nuestro seno asociativo las bicicletas publicas y el resto de modos
compartidos de movilidad, porque en el fondo somos aliados, todos estamos luchando contra el coche.
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Entonces, aunque nos llamamos Asociacion de Transporte Urbano Colectivo, bicicletas publicas
compartidas y otros modos compartidos, como pueda ser el carsharing, free-floating, etcétera, estan
dentro de la asociacion. Tenemos el objetivo de que todo lo que es la economia compartida en el sentido
de movilidad esté dentro de nuestra asociacion; de hecho, ya lo esta.

Por dltimo, la tecnologia también ha cambiado muchisimo nuestro sector, el tema del IOT, el vehiculo
conectado, el vehiculo autbnomo, las energias alternativas. Estos tres elementos, esos tres pilares que
tienen ustedes ahi no estan en ninguna ley espafiola de movilidad, nuestras leyes se han quedado
obsoletas, después de mas de treinta afos nuestras leyes se han quedado obsoletas, no reflejan lo que
la movilidad del siglo XXI necesita, lo que los ciudadanos de hecho ya estan disfrutando y utilizando. Y
este es uno de los problemas que de alguna manera tenemos que resolver y que no es solamente un
problema espafiol. Francia acaba de publicar una ley de movilidad, Alemania esta también en ello, Italia,
todos los grandes paises estadn con leyes de movilidad, porque son conscientes de que —insisto— la
movilidad de hoy, del siglo XXI, no tiene nada que ver con aquellas leyes que tenemos en Espafia que
pueden ser del afio 1990 o 1991. Por ejemplo, la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres es una
ley que ya esta muy obsoleta y es necesario repensar todo ese esquema legislativo que tenemos de
aquellos momentos.

Fijense en este grafico tan curioso, aunque en uno de los dos cuadros tienen ustedes lo que son
autobuses urbanos y los metros, tranvias y trenes de nuestro pais. En total en Espafa hay setenta y ocho
empresas de autobuses, como decia antes, con un total de 8200 autobuses prestando servicio en Espana,
en metros hay catorce empresas y casi 3000 trenes en las ciudades espafiolas, pero en el otro cuadro ven
ustedes la enorme cantidad que ha surgido en Espafia en muy poco tiempo, bicicletas publicas
compartidas, mas de cincuenta y tres servicios de bicicleta publica con méas de 24 000 bicicletas; bicicletas
privadas compartidas, cinco empresas con 4600 bicicletas; patinetes eléctricos, veinticuatro empresas
y 12500 patinetes circulando por las ciudades espafiolas; coches compartidos en diferentes formulas de
alquiler; motos eléctricas compartidas. Es decir, esto es otra cosa, esta movilidad urbana del siglo XXI no
tiene absolutamente nada que ver con lo que Espafa legislé alla por los afios 1990 y 1991, es algo
diferente y dentro de nuestra asociacion estamos tratando de que legislativamente se resuelvan nuestros
problemas a partir de una ley moderna, de una ley capaz de entender lo que nos esta ocurriendo.

Dejo aqui simplemente tres grandes premisas, la primera es que la nueva movilidad urbana esta
cambiando muy rdpidamente, esas soluciones de movilidad, ese ecosistema, como le solemos llamar, de
las ciudades espafiolas todavia no ha terminado de emerger, esta surgiendo y en los proximos afios aun
mas. Segundo, es importante esa legislacion en el marco de esta nueva movilidad urbana,
desgraciadamente no tenemos los marcos legislativos necesarios para acoger todo esto. Europa si lo
tiene, insisto en que hay paises como Francia, por ejemplo, que tiene una modernisima ley de movilidad,
especifica en esta materia y que es absolutamente necesaria para nuestro pais, segun nuestro criterio. Y
el tercer asunto que queria poner de relieve ante ustedes hoy es que este no es un asunto de los
ayuntamientos, es decir, en ningun pais del mundo, en ninguno, la movilidad urbana es un asunto
exclusivamente de los ayuntamientos, yo no conozco ningun pais del mundo entero donde la movilidad
urbana se deje en manos de los ayuntamientos y ya esta. Para nada, esto es un asunto de Estado, en
todos los Estados del mundo hay leyes de movilidad y de financiacion del transporte urbano; de hecho, en
Espafia hay, como ustedes saben, una subvencién al transporte urbano colectivo que figura en los
Presupuestos Generales del Estado desde 1991: el Estado espafiol aporta dinero, alrededor de 400 y pico
millones de euros —veremos ahora, en un cuadro, los presupuestos generales del afio 2021— para
ayudar, mejorar, sufragar, auspiciar, subvencionar, como quieran ustedes decir el verbo, el transporte
colectivo urbano. Por lo tanto, esto si es un asunto de Estado, no es un asunto de los ayuntamientos
exclusivamente, aunque sean los ayuntamientos los que tienen evidentemente la ultima necesidad de que
el transporte urbano funcione, de que la ciudad se desenvuelva. Muchas de las EMT que ustedes ven por
ahi son de titularidad municipal, de acuerdo, pero lo que es la competencia en si misma en cuanto a como
se desenvuelve, en cuanto a como se gestiona, como se imbrica legislativamente con el resto de sistema
de transporte, la intermodalidad, la financiacioén. Insisto, son asuntos de Estado y por eso pensamos que
esta ley de movilidad y financiacion del transporte urbano en Espafia es absolutamente necesaria y
deseada por nuestro sector desde hace mucho tiempo.

Es mas, yo a muchos de ustedes los conozco porque desde hace mas de doce afios venimos
trabajando en este tema desde ATUC. Yo me he reunido con muchos de los diputados que estan hoy aqui,
con todos los partidos politicos, absolutamente con todos, los mas grandes, los medianos, los méas

cve: DSCD-14-CO-366



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nuam. 366 15 de abril de 2021 Pag. 5

pequefios, con todos, hemos hablados con todos, con todos hemos analizado la situacion. Yo creo que del
Congreso siempre nos hemos llevado un si por respuesta, es decir, nos han entendido perfectamente, han
entendido que la movilidad y la financiacion del transporte necesita de un marco legislativo nuevo, que la
financiacion tal y como esta resuelta en Espafia no funcionaba y que es necesario ese nuevo modelo,
todos ustedes y en todos los partidos politicos. Y después de estos diez o doce afios que llevamos
luchando con este asunto, esperamos que esto algun dia se resuelva de verdad como lo han hecho los
paises europeos vecinos.

El tema de la financiacion. Una vez que hemos analizado la necesidad de que de alguna forma todo
este entramado de movilidad sea gestionado de la forma mas eficiente posible para que nuestro pais
consiga tener una movilidad urbana competitiva a escala europea, el mayor de los problemas, aparte de
la legislacion en cuanto a movilidad, el derecho a la movilidad, etcétera, es la financiacion. Esta financiacion
del transporte publico que, como he comentado antes, el Estado consigna en los Presupuestos Generales
del Estado todos los anos, es un sistema que ahora vamos a ver que presenta una serie de problematicas
que, si me permiten ustedes, queria poner de relieve. La financiacion desde el Estado basicamente es
necesaria por tres grandes cosas, primero, porque existen unas politicas sociales. Todos los colectivos en
las grandes ciudades necesitan de ese apoyo del Estado para cubrir esas politicas sociales. Luego
también hay una serie de lineas deficitarias, lineas que van a barrios periféricos, de baja densidad, de
horarios nocturnos, etcétera, y otras muchas razones de indole medioambiental. Una cosa que llama
mucho la atencion de Estados Unidos es que aunque todos sabemos que el modelo de sanidad privada
en Estados Unidos estd muy desarrollada por las razones que sean, sin embargo, en Estados Unidos la
financiacion al transporte urbano en las grandes ciudades es algo que no se pone en duda para nada. Por
poner un ejemplo: la ciudad de Nueva York tiene algo mas del 50 % de tasa de cobertura publica, es decir,
en un pais como los Estados Unidos, que entiende la sanidad como la entiende, el transporte publico si
entiende que hay que apoyarlo y que hay que hacerlo con politicas y con dinero publico. Lo digo como
anécdota. Pero en el resto del mundo es lo mismo y sobre todo en Europa, en Europa no se entenderia
que no fuera asi; en Francia, Alemania, Italia, Reino Unido, las aportaciones del Estado al transporte
publico son importantes, incluso muy superiores a las del Estado espaniol.

¢ Hoy dia qué pasa con la financiacion en Espafia de nuestro sector, de los trenes, de los autobuses,
de los metros? Basicamente lo que ocurre es que Espafa no tiene una ley especifica para este asunto,
nunca la ha tenido, jamas. En el afio 1990-1991, cuando se pone en vigor la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, el Estado delega las facultades en los ayuntamientos y en ese momento establece
una ayuda a los ayuntamientos que tengan servicio de transporte urbano, y esa subvencién, que lleva
unos treinta afos implantada, ha venido desde entonces degenerandose y cubriendo una parte muy poco
significativa de lo que hoy dia cuesta operar en las ciudades espafiolas con transporte publico. Ahora
veremos por qué. Y después de todo este tiempo esa subvencién del Estado ocurre que es asimétrica
porque no financia por igual a ciudades de igual tamafio —ahora daré algun ejemplo de los ultimos
Presupuestos Generales del Estado— y no permite planificar los servicios de transporte a medio y largo
plazo. ¢ Por qué? Porque los operadores nos enteramos del dinero que nos van a dar en los presupuestos
del Estado, cuando el afo que viene tenemos que pagar las cuotas de leasing de los autobuses o de los
metros. Es decir, como puede uno invertir a medio o largo plazo si te vas a enterar del dinero que te van
a dar con practicamente muy pocos meses de antelacién. Por lo tanto, esos son los dos grandes
problemas: una financiaciéon no simétrica, por ejemplo, por ciudadano, por area metropolitana, por
dimensiéon —no lo es, y ahora veremos por qué—, y segundo, sin ningun horizonte temporal, lo cual,
créanme, no tiene parangén en Europa. No hay nada en Europa comparado con Espafia en este momento
en este asunto, para nada, absolutamente para nada.

Entonces ¢qué ocurre? Pues que en estos treinta afios las ciudades espafolas hemos hecho un
montdn de ejercicios, de deberes, se han llenado nuestras ciudades de autobuses, hemos hecho
metros, hemos hecho trenes de cercanias, hemos hecho tranvias, pero se nos ha olvidado lo mas
importante: disefar las reglas del juego, no hemos disefiado las reglas del juego. Entonces ahora, por
ejemplo, en el afio 2021, con la pandemia encima, hay tranvias que se han hecho con concesiones
administrativas y ahora tienen menos viajeros, ¢,como los vamos a pagar, de qué manera? Se ha venido
todo el castillo un poco abajo, como muchas cosas en este pais, pero en nuestro caso doblemente
porque nos habiamos olvidado de disefiar las reglas del juego que permitan financiar todo este
entramado que nosotros llamamos sistema de movilidad. El sistema de movilidad sigue funcionando,
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afortunadamente —ahi estan los autobuses de la calle o los tranvias o los metros—, pero no hemos
disefiado las reglas del juego, para nada.

En Europa, sin embargo —lo decia antes— esto lo tienen resuelto desde hace mucho tiempo. Por
ejemplo, nuestra vecina Francia tiene una ley, la llamada Versement Transport, que ha cumplido algo méas
de cuarenta afos, es una ley que se basa en el sistema de quien lo utiliza lo paga. Es un sistema como
cualquier otro. La ley de Alemania también tiene algo mas de cuarenta afios y sin embargo se basa en el
principio de quien contamina paga. Es otro sistema completamente distinto. Italia tiene una ley de 1997,
la Ley DL422, que también es una ley de financiacion de los transportes muy sugerente. Holanda tiene ley
de transporte también y también Reino Unido, pero en Espafia no existe, en Espana no hay una ley que
expliqgue cédmo vamos a financiar los transportes urbanos. La pregunta es ¢por qué los Presupuestos
Generales del Estado todos los afios consignan una cantidad para el transporte?, ;en qué esta basado
eso? En nada, eso no se sustenta en ninguna norma especifica y eso es lo que nosotros pedimos cambiar
en algun momento.

Las competencias legislativas para esto son evidentemente del Estado, evidentemente hay que contar
también con las comunidades auténomas y con los ayuntamientos. La FEIMP es uno de nuestros mayores
aliados obviamente en este asunto porque quienes sufren mas los temas de la financiacion de los
transportes son los ayuntamientos, también las comunidades, que son los tres entes afectados. Hoy dia
lo que esta ocurriendo en ese mapa de la financiacion del transporte es que el Estado, a través de los
Presupuestos Generales del Estado, tiene cuatro grandes lineas para Madrid, Barcelona, Valencia y
Canarias, y las apoya con una cantidad, y al resto del pais lo mete en un fondo de reparto. Entonces, hay
desigualdades, un escalén muy grande entre Madrid, Barcelona, Valencia y Canarias y luego el resto de
las ciudades grandes: Sevilla, Malaga, etcétera, ciudades algunas de mas de 500000 habitantes.

El sector ferroviario esta siendo apoyado fundamentalmente por las comunidades auténomas y
algunos ayuntamientos tienen empresas publicas, EMT de titularidad publica y otras de titularidad privada
con contrato con el ayuntamiento. Entonces ¢ qué ocurre? Pues, para ir rapido, esto es lo que ha ocurrido.
En esta grafica que tienen ustedes aqui, cuando este sistema se puso en marcha, como les decia antes,
alla por el ano 1990 o 1991, la aportacion del Estado cubria basicamente un tercio de lo que costaba
mantener el sistema de transporte de nuestro pais. Con el paso del tiempo esa linea amarilla representa
cdmo ha ido creciendo el coste de mantener el sistema, sin embargo, la aportacién del Estado es la linea
de abajo, esa linea azul, y es practicamente constante. ;Qué ocurre? Pues que en el afio 1990 habia
sesenta y cuatro municipios que pedian subvencion y ahora hay casi cien, exactamente noventa y siete,
y eso ha hecho que el dinero que hay por ciudad caiga hacia unos niveles muy bajos. En este momento
—esta es una cifra importante— el Estado cubre de media el 7% de lo que cuesta mantener el sistema de
transporte publico de nuestro pais. Es una cifra baja.

Fijense en los Presupuestos Generales del Estado para 2021: Madrid va a recibir 126 millones, que
es un 30 % del total; Barcelona, 149, que es un 36 % del total; Canarias, 47, un 11 %; Valencia, 38 millones,
un 9%, y el resto de Espafa, o sea noventa municipios —entre los que estan Zaragoza, Sevilla, Malaga,
insisto, ciudades de mas de 500 000 habitantes— van a recibir 51, el 12%. s Qué ocurre? Miren el cuadro
de abajo: que si Madrid recibe 126 millones y Barcelona 149, Sevilla, la capital de Andalucia, recibe 6
millones, la desproporcion es de ese calibre, cuando la capital andaluza tiene metro, tiene tranvia y tiene
autobuses exactamente igual que Madrid, exactamente igual que Barcelona. Entonces, ¢ por qué esta
desproporcion de 126 o 149 a 67 Es algo que nadie puede explicar porque es inexplicable, evidentemente.
Solamente se puede justificar por la falta de una normativa que diga por qué estas cosas tienen que ser
asi. Esto, insisto, es algo que se viene arrastrando en los Presupuestos del Estado desde 1991; ya toca
cambiarlo.

Resultado, el modelo actual es muy arbitrario y obsoleto. Yo creo que hay absoluta unanimidad en que
no responde a una légica. Y la conclusién es: primero, que necesitamos la ayuda de ustedes, la ayuda del
Congreso de los Diputados y de los partidos politicos para que Espafia cuente con una ley de movilidad y
de financiacion del transporte acorde a nuestro pais, a lo que queremos de nuestro pais. Segundo, porque
es muy importante, somos un pilar esencial de la economia espafiola, ya que, insisto, el 85% del PIB
espafiol se genera en las ciudades, y las ciudades se mueven, se movilizan a través de nuestro servicio
de transporte urbano. Tercero, porque la financiacién actual no es realista. Nosotros, los operadores,
necesitamos cubrir nuestros costes de explotacidn con el criterio que ustedes nos digan. Ustedes legislan,
evidentemente, pero debe ser una financiacion realista. Hoy dia es asimétrica, es obsoleta. Tendremos
que acercarnos mas a Europa. Tanto hablamos de nuestro acercamiento a Europa y la competitividad, que
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ahora con el Plan de Recuperacién y Resiliencia entendemos que la cercania a Europa tiene que estar
ahi, también legislativamente; es que esa ley tiene que serlo. Y, por ultimo, pedimos que esa financiacion
sea estable y a medio o largo plazo, es decir, que no sea de un afio para otro, sino que se articule un
procedimiento por el cual podamos conocer a medio y largo plazo cuédles van a ser las aportaciones.

Yo ya termino. Como presidente de esta asociacion, queria pedir la generosidad de todos ustedes, de
todos los partidos politicos. Esto es un tema que tenemos que arreglar entre todos. Es légico que haya
temas de discusion parlamentaria, de debate parlamentario, pero es necesario sacar ese tema adelante.
Segun mi criterio —no puedo decir otra cosa, me dedico a ello, vivo de ello—, el pais necesita sacar
adelante este asunto. Ya toca, toca de verdad y eso no lo vamos a sacar si no contamos de alguna
manera con la generosidad de todos los partidos, que entiendan que esto es necesario, que ha llegado el
momento, que tenemos que ponernos de acuerdo como han hecho el resto de nuestros vecinos europeos.
Por tanto, mi ruego ultimo es ese: por favor, tratemos de lograr ese consenso en una ley que sea capaz
de devolvernos adonde siempre hemos tenido que estar, en una posicion europea importante, con unas
ciudades espanolas bien servidas de transporte colectivo, donde las ciudades realmente sean capaces de
competir a escala europea.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, Miguel Ruiz, por la exposicion.

Ahora vamos a dar el turno de palabra a los portavoces de los distintos grupos. Como habiamos
acordado, disponen de un tiempo maximo de tres minutos para lo que ustedes consideren, para alguna
pregunta o alguna reflexion que ustedes quieran hacer.

Vamos a dar comienzo por el Grupo Mixto. Don Isidro Martinez Oblanca, tiene usted la palabra.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias sefior presidente. Buenas tardes sefioras y sefiores
diputados.

Gracias también, sefior Ruiz Montafiez, por su interesante comparecencia, por la documentacion que
nos ha mostrado sobre una materia que, efectivamente, es crucial en la vida de millones de ciudadanos,
como es la movilidad urbana y metropolitana, y ademas lo ha hecho con la visidén de una importantisima
asociacién de empresas de transporte colectivo.

Yo quisiera plantearle varias cuestiones. La primera es relativa a su vision sobre el transporte publico
y el COVID-19. Ya nos ha recordado usted la funciéon crucial que el sector ha desarrollado durante todo
este periodo de pandemia, un tiempo que todavia prosigue, desgraciadamente, en que han tenido que
multiplicar los servicios prestados. ¢, Cree usted que los ciudadanos hemos captado ese papel clave
desarrollado por el transporte publico en este afio de pandemia o tal vez sea conveniente que, sobre todo
las instituciones, hagan un mayor esfuerzo para impulsar entre los ciudadanos una mayor confianza en el
transporte colectivo?

La segunda cuestion es relativa a la reduccion de aforos decretada o aplicada con motivo del
coronavirus en muchas ciudades espafolas. Las empresas que forman parte de su asociacion consideran
que las medidas son muy perjudiciales y le invito a usted a que nos explique el esfuerzo que han realizado
estas empresas durante este periodo de pandemia y, sobre todo, si ha habido un impacto significativo de
contagios entre los usuarios de los autobuses y demas vehiculos de transporte colectivo.

En tercer lugar y al hilo de sus comentarios sobre las bicicletas, patinetes y otros métodos compartidos
de movilidad, le pido que nos dé un prondstico sobre la evolucion de los desplazamientos con este tipo de
medios en un proximo futuro, y si, ademas del déficit legislativo que usted advertia y que creo que es una
invitacion muy oportuna a la actividad principal de las Cortes Generales, ¢jcree usted que las
reglamentaciones que ya se estan aplicando en algunas grandes ciudades espafolas también precisan
de una buena modernizacién? Y, si es posible, le pediria que nos citase alguna de las ciudades en las que
se esté aplicando ya con éxito la adaptacion a estos nuevos métodos y tiempos de movilidad del siglo XXI.
Ya he tomado nota de su afirmacién de que esta cuestidon no es cosa de los ayuntamientos, sino del
Estado, pero quisiera saber si alguna ciudad en concreto lo esta haciendo de una manera, digamos,
llamativamente positiva.

Y, finalmente, sefior presidente, en cuanto a la financiacion, también me ha parecido muy reveladora
la carencia espafiola en relacién con el conjunto de la Uniéon Europea respecto a tener una regulacién y
determinar y organizar los criterios de financiacion del transporte publico, que, como secuela, ademas,
supone un obstaculo muy importante para el sector, lo que condiciona su competitividad y merma ademas
la posibilidad de ofrecer mejores servicios y de mayor calidad. Creo que, efectivamente, esta es una

cve: DSCD-14-CO-366



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nuam. 366 15 de abril de 2021 Pag. 8

cuestion de gran calado, sobre todo ante de los previsibles recortes derivados de la crisis econémica
agudizada por la pandemia, lo que augura menos financiacién, menos usuarios y, en consecuencia,
aumento de tarifas.

Muchas gracias, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Tiene la palabra ahora, por el Grupo Parlamentario Ciudadanos, el sefior don Juan Ignacio Lopez-Bas
Valero.

El sefior LOPEZ-BAS VALERO: Buenas tardes, sefior Ruiz Montafiez. Igualmente, quiero agradecerle
su presencia aqui y la informacion que nos proporciona. Ademas de formular una pregunta simple, queria
trasladar una consideracién, porque conozco el asunto por haber sido concejal en un ayuntamiento medio,
con unos 80000 habitantes y, sin embargo, con casi 400 kilbmetros cuadrados de municipio.

Comparto con usted la consideracién que hacia de que las entidades locales en algin momento son
como el hermano pobre, porque aun teniendo competencias, por la disgregacién que tiene de sus propias
competencias, sobre todo en materia presupuestaria, se encuentran muchas veces en el tema del
transporte con verdaderos problemas y obstaculos para poder regular. Yo le preguntaria si considera
usted que la ley de transporte que se tenga que elaborar, aunque sea a nivel estatal, independientemente
de las competencias que estan distribuidas constitucionalmente en Espafia, deberia abordar el nivel
presupuestario o las capacidades presupuestarias que los ayuntamientos deben tener al respecto en
cuanto sea materia de transporte. Y también cémo valora el fondo que en su momento se ha incorporado
en los Presupuestos Generales del Estado del afio 2021, de 5000 millones, que se ha reclamado tantas
veces a través de la FEMP y que parece que ya va a estar en marcha; si le parece un importe suficiente
o cuadles son las condiciones que considera que ese fondo deberia tener y, sobre todo, la perspectiva,
porque es un fondo para este afo pero habria que ver como se mantiene en el futuro.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario Plural, el sefior don Ferran Bel Accensi tiene la palabra.

El sefior BEL ACCENSI: Muchas gracias, presidente.

Muchisimas gracias, sefor Miguel Ruiz, presidente de ATUC, por su comparecencia y por su
presentacion, aunque tiene el tiempo muy encorsetado y se ha dejado seguramente muchas cosas en el
tintero. Nos parece muy interesante y, de hecho, es una llamada a todos los grupos parlamentarios para
resolver un tema que no hemos sabido resolver durante las ultimas legislaturas. En todo caso, es evidente
que el tema de la financiacién va a ser uno de los temas cruciales de la nueva ley de movilidad sostenible
y de financiacion del transporte en la que el ministerio esta trabajando. De hecho, cuando sacaron a
consulta publica el anteproyecto, entre julio del 2020 y el 15 de noviembre del 2020, se hicieron diferentes
propuestas y aportaciones por diferentes entidades; un total de 647. Pues bien, 174 —la mayoria— estan
relacionadas con aspectos econdmicos y, dentro de los aspectos econémicos, la mayoria de ellas estan
vinculadas al tema de la financiacion, las subvenciones vy la tarificaciéon del transporte publico. Por tanto,
es evidente que se debe actuar, se debe legislar y debemos hacerlo con toda la prudencia. Yo también
creo que tiene que haber una ley que estabilice y normalice en el conjunto del Estado la financiacion del
transporte publico, pero debe ser compatible con el resto de la legislacion, evidentemente con la legislacion
local y las competencias en el ambito local, también con la autonémica, y no se debe restringir el margen
de maniobra que puedan tener las administraciones locales para tomar algunas decisiones. Si que es
verdad que, segun qué decisiones, tienen que tener unas consecuencias econémicas que deben ir
compensadas a través del sistema de financiacion que se establezca a nivel estatal. Por tanto, tenemos
algunos retos por delante.

Quiero constatar que es verdad lo que usted ha explicado respecto de la simetria de la financiacién
del Estado en el conjunto de las diferentes ciudades y no voy a defender Barcelona —bueno, si que lo voy
a hacer—, pero, en todo caso, quiero matizar algunas de las cuestiones que ustedes tenian aqui, en la
presentacion. Al hablar de la financiacion establecian que el Estado no involucra a las comunidades
auténomas que, a pesar de tener competencias en la materia, no aportan fondos. Yo quisiera hacer una
matizacién importante. Esto es de forma asimétrica, habra comunidades auténomas que no aporten y
habra comunidades auténomas que aporten mucho. Digo esto porque Barcelona aparece como que es a
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la que el Estado aporta mas y deben conocer que en el ultimo presupuesto liquidado del 2020 la aportacién
del Estado a Barcelona ha sido del 7,4 % de todo el presupuesto y es la primera de toda Espafia; en
cambio, la aportacion de la Generalitat ha sido de 487 millones, que es el 27 % de todo el presupuesto.
Por tanto, practicamente cuatro veces mas que la aportacion del Estado.

Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Pasamos ahora al Grupo de Unidas Podemos-En Comu Podem-Galicia en Comun. Dofia Martina
Velarde Gomez, tiene usted la palabra.

La sefiora VELARDE GOMEZ: Gracias, presidente.

Muchas gracias por la comparecencia de hoy, sefior Ruiz. En un tiempo limitado ha tratado muchas
cuestiones de forma muy condensada, muy sintetizada; son cuestiones que entiendo que nos preocupan
a todos y a todas las que estamos aqui hoy y, ademas, de las que nos debemos ocupar.

Ha hablado también del marco normativo, de los marcos legislativos, de la financiacion a nivel estatal
y también de algunas de las cuestiones que deberian primar en las proximas leyes en tanto que, como
dice, estan obsoletas. Queriamos saber su postura sobre algunas de las medidas que nuestro grupo
parlamentario ha ido defendiendo durante todo este tiempo de elaboracion de la ley. Hemos defendido que
teniamos que impulsar un plan de inversiones en nuestras infraestructuras ferroviarias, pero con unos
parametros de calidad, de sostenibilidad y de justicia territorial. Por otro lado, disponer también de un
transporte ferroviario de calidad, que no solamente cohesione nuestro pais y facilite la movilidad de las
personas, sino que, ademas, ayude a reducir las emisiones. También incrementar la frecuencia de los
servicios existentes de corta y media distancia, ya sean metro, cercanias o regionales, y crear el servicio
donde no exista. Promover, ademas, una movilidad urbana que sea inteligente, de calidad, como digo, y
socialmente justa. Otra de las medidas que habiamos propuesto era, en colaboraciéon con las
administraciones competentes, crear una tarjeta Unica de transporte que fuese gratuita para menores de
veintiséis afios y a un precio asequible para el conjunto de la poblacion.

Ha hablado usted de la financiacién, ha hablado del modelo de Estados Unidos, también a nivel
europeo, y de la desigualdad de Andalucia. Como diputada por Cérdoba y por lo que me toca Andalucia,
conozco perfectamente el problema y esa desigualdad es histérica. Nos gustaria saber si con respecto a
esa financiacion estaria, por ejemplo, a favor de una tasa o un impuesto sobre combustibles, o qué haria
para que hubiese un equilibrio entre las grandes ciudades y los municipios mas pequefos. También cual
es su opinién sobre que se acordase que las flotas fuesen totalmente hibridas, eléctricas o hidrogenas.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario VOX, tiene la palabra don Juan Carlos Segura Just.

El sefior SEGURA JUST: Sefor Ruiz Montafez, por lo que hemos escuchado, le puedo decir que en
el Grupo Parlamentario VOX estamos totalmente de acuerdo con lo que ha dicho usted. Aparte de lo que
he oido aqui yo esta tarde, nosotros, como grupo politico, nos hemos reunido con representantes de otras
asociaciones de transportistas, tanto de transporte en carretera como de transporte metropolitano, publico
y privado, y todos nos hacen llegar la misma conclusion: que es necesario crear las bases para una nueva
ley de movilidad sostenible y financiacion del transporte terrestre, urbano e interurbano. Ese trabajo
corresponde a esta casa. Nuestra responsabilidad como diputados es hacer eso. Otra cosa es que el
Gobierno tenga o no la voluntad de hacerlo, pero como partido de la oposicion, esa es nuestra intencion.

Usted ha transmitido aqui tres ideas basicas. La primera es un modelo de financiacién del transporte
publico y metropolitano. VOX esto lo tiene muy claro, aboga por un modelo nacional aplicable a todo el
territorio nacional. Usted sabra perfectamente que nosotros somos un partido que esta contra el sistema
autondmico, que lo Unico que hace es interferir, molestar, incordiar y perjudicar todo el sistema de
financiacion del transporte publico.

La segunda idea que usted ha dado es el tema de la financiacién, que viene derivada de la primera.
Insisto, nuestro modelo tarifario es un modelo unitario de financiacion fijado por el Ministerio de
Transportes, aplicable a todo el territorio nacional. En el caso que fuera privado, se estableceria libertad
de mercado, pero el sistema tarifario publico para transporte publico ha de ser Unico, unitario y para todo
el territorio nacional.
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Yo soy de Barcelona vy, por ejemplo, usted ha comentado antes que Barcelona recibe mucha mas
aportacion que otras ciudades. Yo le puedo decir que en la Entidad Metropolitana del Transporte de
Barcelona, de la Ciudad Condal, hay personas que tienen sueldos que triplican o cuadruplican el del
presidente del Gobierno. Yo no sé si ese dinero que ha dicho usted que no va en tanta cantidad a Sevilla
pero que si va a Barcelona, en vez de ir dedicado al transporte y a los medios que facilitan el transporte
—infraestructuras, autobuses, metro, etcétera—, va a los bolsillos de las personas que estan en la Entidad
Metropolitana, que su vez vienen de los partidos politicos, no lo olvidemos.

Y la otra idea muy importante que ha transmitido usted es un modelo europeo de financiacién. ; Qué
ocurre? Que en Europa funciona perfectamente el transporte publico y en Espafia no. ¢Por qué no
funciona en Espafia? Porque en Espafia hay autonomias. Qué ocurre con las autonomias? Que las
autonomias interfieren en los ayuntamientos, condicionan a los ayuntamientos. Entonces, aqui tenemos
un modelo disfuncional, en el que cada autonomia, cada reino de taifas tiene su sistema propio, su
regulacioén propia, su financiacién propia y esto crea disfunciones. ¢ Esto qué quiere decir? Que es mucho
mas caro un taxi, por ejemplo, en Barcelona que en Sevilla, que es mas caro un autobus en Barcelona que
en Sevilla y nosotros entendemos, como partido politico VOX, que todos los espafioles somos iguales
para todo, con lo cual el billete de autobus debe costar lo mismo para un sevillano que para un barcelonés.

Acabo ya. Insisto, nuestro modelo es integral para todo el transporte. Entendemos que cada vez que
una comunidad auténoma dicta una normativa sobre transporte es una mala noticia para ustedes, porque
les crea disfuncion. Porque ustedes, al final, como asociacién, tienen que tener una especie de biblioteca
y conocer la multiplicidad de normativas que estan creando los distintos parlamentos autonémicos. Insisto
—y para acabar ya— en que entendemos que esto crea disfunciones, crea un desconocimiento en el
fondo de la ley, por la multiplicidad de la ley, el encarecimiento del transporte y una asimetria que, insisto
—y acabo definitivamente, sefor presidente—, es el cancer de la movilidad en el transporte publico.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Tiene la palabra ahora, por el Grupo Parlamentario Popular, el sefior don Andrés Lorite Lorite.

El sefior LORITE LORITE: Muchas gracias sefior Presidente, sefior Ruiz le agradezco en el nombre
del Grupo Parlamentario Popular enormemente su intervencion que ha sido muy ilustrativa pero ademas
queria aprovechar la ocasion para trasladarle la enhorabuena por la gestién por los territorios que se
hacen en la ciudad de Malaga que es una referencia a nivel nacional, del transporte urbano, colectivo de
viajeros en la ciudad de Malaga.

Mire, yo me quedo con algo especialmente importante que usted ha dicho, que el transporte urbano
colectivo es un servicio esencial, yo creo que durante la pandemia se ha demostrado claramente que es
un servicio esencial y, por tanto, tan esencial es ese desarrollo legislativo por el que usted clama y también
la sostenibilidad financiera que hace falta ya de una vez que se produzca. En primer lugar la legislacion,
yo queria hacerle un planteamiento o una reflexiéon. ;Usted considera que la Ley de Ordenacién del
Transporte Terrestre que usted ha mencionado al igual que su reglamento merecen una reforma integral
y no reformas parciales o concretas como estamos viendo en la actividad legislativa actual? Y sin duda
alguna usted lo ha puesto de manifiesto hay una oportunidad en el horizonte como es la tramitacion
parlamentaria de la Ley de Movilidad y Financiacién del Transporte en la que se tiene que plantear todas
esas bases tanto regulatorias como de financiacion que conlleven la sostenibilidad del transporte urbano
y metropolitano.

Y en segundo lugar la financiacién, usted ha hablado de financiacién 7 compartimos con usted que
ese modelo de financiacién no es objetivo, que ese modelo de financiaciéon es arbitrario y lleva
produciéndose muchos afos, lleva arrastrandose treinta afios en concreto en los Presupuestos Generales
del Estado y que, por tanto, hay que ir hacia una regulacién objetiva con un modelo objetivo de reparto con
unos criterios concretos y objetivos de reparto.

Y queria que profundizase usted también en esos criterios, ¢cuales podrian ser esos criterios mas
objetivos de reparto de esos fondos? Y se ha mencionado por parte de algun portavoz anterior y es que
como usted sabe bien el Gobierno de Espafia anuncioé ese fondo extraordinario a consecuencia de la crisis
sanitaria, una crisis sanitaria en la que ha habido una reduccion drastica de la movilidad y, por tanto, de
los usuarios del transporte al igual que las empresas municipales de transportes han tenido que acometer
los mismos costes o incluso superarlos los de ejercicios anteriores por cuanto que habia que establecer
medidas de orden sanitario o como ha pasado en mi ciudad, como ha pasado en Cérdoba, que durante el
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confinamiento no se ha cobrado por motivos sanitarios a los usuarios el billete en el transporte, en este
caso en la Empresa Municipal de Autobuses.

Parece ser que ese fondo extraordinario se esta retrasando, ¢ usted considera que eso puede conllevar
la quiebra de algun operador o como es el riesgo que asumen los operadores ante ese retraso? Un retraso
en una subvencién que va a venir a paliar el déficit de explotacion entre el afio 2019 y 2020 pero que deja
en todo caso en el aire de futuros ejercicios como el actual que estamos viviendo donde hay una reduccion
también considerable de la movilidad durante el afio 2021. A la par que entendemos, no sé si usted lo
entiende de la misma forma que hay poca concrecién en los Presupuestos Generales del Estado en
cuanto a la cuantia de este fondo.

Y una ultima pregunta muy escueta es que qué medidas plantearia usted como presidente de ATUC
para elevar la demanda del transporte publico colectivo en detrimento del uso del vehiculo privado por
cuestiones que usted ha mencionado anteriormente. Nada mas, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias y acabamos con el Grupo Parlamentario Socialista don
Daniel Vicente Viondi, tiene usted la palabra.

El sefior VICENTE VIONDI: Gracias Presidente, buenas tardes a todos y a todas y especialmente al
sefor Ruiz por su intervencion, creo que nos ha aportado muchos datos interesantes, algunos que vienen
perfectamente al debate que quisiéramos tener en esta camara y que esta trabajando ya el Gobierno de
Espafia en ello.

Aqui se ha dicho por distintos grupos, lo ha dicho también el sefior Ruiz de la importancia de la
financiacion del transporte publico y es un hecho irrefutable que es este gobierno, el gobierno de coalicion
progresista, el que ya esta trabajando en una ley de movilidad sostenible y que le ha afiadido el ambito de
la financiacion del transporte publico, y es una obviedad que existe una estrategia de movilidad que ha
aprobado también el Gobierno de Espafia y que dentro del plan de mecanismo europeo de recuperacion
y resiliencia la movilidad sostenible es otro de los elementos vertebradores como ayer aqui en la sede de
la Seguridad Nacional lo explicaba nuestro presidente del Gobierno Pedro Sanchez.

Yo quisiera mas hacer reflexiones sobre su intervencion que hacer comentarios a lo que han hecho
otros grupos, aunque le digo que hago un esfuerzo de contencién porque he oido algunas afirmaciones
de las cuales estoy completamente en desacuerdo, sobre todo cuando hablamos del ambito autonémico,
las competencias y las asimetrias y las financiaciones. Sobre todo por una cuestion, porque hay distintos
modelos de gestion y coordinacidén porque no se puede gestionar igual el ambito metropolitano de Madrid
o de Barcelona que el de una capital de provincia de Castilla y Ledn y su area de influencia, no es lo
mismo Y, por tanto, lo mismo no se le puede aplicar la misma receta absolutamente igual.

Lo digo porque una de las primeras preguntas que yo le queria realizar es sobre esto, las realidades
urbanas que usted lo ha explicado muy bien pero no ha tocado un ambito que a nosotros también nos
preocupa, que es la despoblacion, lo que llamamos el reto demografico, el transporte publico a esa
Espafa que necesita también de servicios. Y no olvidemos que el transporte publico la movilidad es
también un derecho subjetivo de todos los ciudadanos y esta también en el ambito de la despoblacion, hay
experiencias que se estan trabajando, que es el transporte colectivo o individualizado a demanda y me
gustaria escuchar sus opiniones al respecto.

También yo le he escuchado esbozar en un apartado de su intervencion algo que a mi me interesaria
preguntarle y a mi grupo, es la politica de infraestructuras que hemos llevado tiempo atras, que aqui nadie
lo ha comentado pero hemos tenido en algunos ambitos en algunas comunidades una politica de
infraestructuras demasiado expansiva, nada planificada y que ha generado en muchas ocasiones un
propio problema al sistema de financiacion del transporte publico, hemos sobredimensionado tanto con
motivos, la mayoria a nuestro juicio de fines electorales que lo hace que sea inviable.

Y luego un ultimo, porque ya veo que se enciende la luz roja y me da mucha pena porque es una
intervencién muy interesante y tengo muchas preguntas, una que me gustaria que usted como presidente
de ATUC nos indicara. Hemos hablado de la financiacion pero ningin grupo parlamentario lo ha puesto
encima de la mesa y nosotros lo queremos hacer, que es el régimen tarifario, porque eso es muy
importante, la tarifa de equilibrio no se trata igual en un ambito que en otro, en una comunidad que en otra,
mientras que con el sistema de tarifas en algunas ocasiones se ha hecho oferta electoral que a la larga es
una descompensacion del propio sistema del transporte publico, no podemos estar requiriendo financiacion
al Estado mientras que nosotros en nuestros ambitos autondmicos hacemos propaganda electoral y
hacemos unas ofertas tarifarias que lo hacen insostenible, y podria poner casos concretos y lo digo yo que
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soy diputado por Madrid, podria poner muchos ejemplos, y yo le afiado, ¢;ustedes estan a favor de un
sistema tarifario no tanto lineal basado en los tramos de edad o en los tramos donde se vive sino en su
condicién socioecondémica para poder acceder a ese derecho subjetivo que es el servicio de transporte
publico? Lamento no tener mas tiempo, me quedan algunas preguntas, si puede se la trasladaremos por
escrito. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias sefor Viondi. Han sido muchas las cuestiones, yo también hago
ejercicio contricion y no hablar y también lo hago, también me gustaria porque es un tema que me
apasiona también, diez minutos tenemos sefior Ruiz para que pueda atender en lo que pueda, porque yo
sé que nos quedamos todos con ganas de mas, yo lo sé, pero bueno tenemos otro compareciente
también. Me advierten que le hemos dado cinco minutos, es verdad, pero es que creo que han sido
muchas las preguntas, yo creo que como hemos empezado tarde vamos en el tiempo que habiamos
estimado y como ha habido grupos que no han venido yo creo que si les parece bien me permito extender
un poco para que se pueda dar respuesta durante estos diez minutos. Gracias.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE TRANSPORTES PUBLICOS URBANOS Y
METROPOLITANOS (Ruiz Montafiez): Muchas gracias sefior Presidente. Yo creo que son preguntas
realmente interesantisimas todas, unas reflexiones muy alineadas con nuestra realidad del dia a dia, la
realidad de los operadores y las ciudades espafiolas.

La primera pregunta que me hacia, efectivamente sobre el COVID-19 y su impacto en los servicios ha
sido tremendo como en muchas empresas de muchos sectores. Lo primero que yo queria afirmar con total
rotundidad es que el transporte publico es seguro, en unos primeros momentos de la pandemia se nos
condend yo creo que injustamente incluso los telediarios los periodistas salian a los metros, a los
autobuses a ver como iban, y lo ponian como un ejemplo yo creo que grafico muy directo de que la gente
no debia de juntarse, aglutinarse, apelotonarse pero hoy dia la realidad después de muchos meses ya que
hemos aprendido todo, la realidad cientifica internacional determinar que el transporte publico es seguro.
En los transportes publicos espafioles no se han dado brotes de contagios ni en Espafia ni en ningun pais
del mundo, las mejores universidades del mundo uno de los sitios donde mas han estudiado el COVID y
al transmisién del COVID ha sido en los transportes publicos, y después de tantos estudios, tantos papers,
tantos estudios cientificos avanzados se ha determinado que no hay constancia de que en los transportes
publicos se produzcan contagios. La verdad es que los transportes publicos hoy dia tienen unos sistemas
de ventilacién, de refrigeracion, unos filtros, una serie de sistemas que ayudan a que no se produzcan
dichos contagios, ahi esta el transporte aéreo, ahi esta el transporte en AVE, ahi esta también los metros,
también los autobuses, no se estan produciendo contagios, nosotros los operadores hemos ayudado
mucho, medimos continuamente el COZY medimos distintas particulas que se puedan quedar en las barras
de los autobuses, por ejemplo, muchas noches y no hay evidencia ni de lejos de que el transporte publico
sea contaminante.

Nosotros necesitamos de la ayuda de ustedes y del Gobierno, lo hemos hablado con el MIDMA, con
el Ministerio de Transportes, necesitamos esta... que esta con nosotros en esto, porque insisto, hay
constancia de que no es contaminante y necesitamos este apoyo para volver a revertir la situacion, es
decir, que el ciudadano medio espafiol perciba que el transporte publico es seguro porque se nos ha
condenado muy prontito y ahora revertir esa situacion va a llevar tiempo.

La realidad, usted me preguntaba cuales son las cifras, efectivamente nosotros todos hemos caido, al
principio de la pandemia un 90 % menos de viajeros, los medios de transporte iban vacios al principio,
hemos ido recuperando terreno, conforme ha habido primera ola, segunda ola, tercera ola, restricciones
hemos ido bajando y subiendo y todavia hoy estamos como en el entorno de un 60 % apenas llega, es
decir, que estamos todavia un 40% por debajo del nivel que teniamos prepandemia, eso hay que
recuperarlo y la confianza es uno de los elementos mas importantes para que esto se consiga, pero con
la absoluta seguridad de que los transportes publicos son seguros, yo mismo utilizo los servicios
diariamente y mi familia, es decir, no tengo ninguna duda de que esto es seguro.

Obviamente fuimos el primer sitio donde se utilizaba mascarilla, obviamente la climatizacién, la
limpieza que estamos haciendo, totalmente seguro pero esto es algo que habra que corregir y ojala que
pronto porque obviamente es un elemento mas que complica la financiaciéon que hablabamos antes.

Con respecto a lo que usted a mi me preguntaba sobre el prondstico de la bici, los patinetes, etcétera.
Ha dicho usted, yo comentaba antes eso esta creciendo a unos niveles tremendos, la bicicleta es un
aliado importante del transporte colectivo porque un ciudadano coge la bicicleta, la deja, coge el autobus,
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luego coge el metro, esa intermodalidad con lo que nosotros llamamos mobility access service, es decir,
el uso combinado de todos los medios de transporte, incluyendo estos personales como el patinete, la bici,
etcétera, van a hacer que la gente deje méas el coche en casa, es mucho mas competitivo un sistema
combinado como de hecho esté ocurriendo gracias a las nuevas tecnologias, que lo que teniamos antes
y, es por tanto, un aliado que todos los operadores tenemos claro que nos va a ayudar. Usted me pregunta
¢qué ciudades, qué modelos hay?, la verdad que hay muchas que lo estan haciendo muy bien,
practicamente hoy dia cualquier ciudad que no tenga un sistema de bicicleta publica ya queda el alcalde
de turno queda como «hay que ver que no hay una bicicleta publica», eso esta a la orden del dia y sobre
todo donde no lo hay llega la iniciativa privada y lo pone, y pone una bicicleta publica o pone un sistema
de patinete. Eso esta creciendo a unos niveles vertiginosos y es practicamente igual en toda Europa, hoy
dia va uno por Paris o va por Londres o va por Berlin y tiene los mismos sistemas que en cualquier ciudad
espafiola. A esto le queda todavia mucho recorrido, va a ir a mas, mucho mas, las tecnologias nos estan
ayudando y ya vera usted como en poco tiempo, insisto, es uno de los elementos que nos va a ayudar a
dejar el coche en casa cada dia mas.

Luego con respecto a la pregunta de Ciudadanos, del sefior Ignacio Lépez Valero, la verdad es que
esta pregunta, nosotros en su dia hablabamos mucho con Miguel Angel Garolet, diputado por Murcia, en
su momento nos apoyaba mucho en los temas de la ley de financiacién, estaba totalmente a favor de lo
que hablabamos desde ATUC, tuvimos con él muchas reuniones y muy fructiferas. Los ayuntamientos
actualmente son los grandes mantenedores del sistema de transporte publico sin ninguna duda, en déficit
de lo que el Estado o comunidades puedan poner, hoy dia son los que mas carne ponen en el asador del
transporte urbano y metropolitano. Normalmente la tasa de cobertura, el porcentaje, el ratio que el
ayuntamiento pone con respecto a lo que cuesta el servicio entero, lo que nosotros llamamos tasa de
cobertura, deberia estar por encima del 50 %, deberia, porque de hecho como ustedes saben en la ley de
equilibrio presupuestario si una ciudad tiene un ratio por debajo del 50 % esa empresa de transporte
computa a déficit municipal, su pasivo, si pide préstamos para comprar autobuses computa deuda
municipal, por lo tanto ese nimero magico de estar por encima del 50 % nosotros asi lo entendemos, y lo
voy a repetir varias veces con las preguntas que ustedes han hecho, nosotros no queremos quitarnos
responsabilidad en lo que hacemos, tenemos que ser €ficientes, por supuesto que si, hoy dia yo no vengo
aqui a pedir dinero por decir necesitamos por favor, dennos dinero. No, nosotros ponemos de nuestro
lado, tenemos que ser eficientes por descontado y la ciudad y/o el operador que no sea eficiente que no
cobre, eso es lo que pedimos, lo que pasa que en el sistema de hoy dia la subvencién que esta repartiendo
el Estado se da en funcion del déficit, es decir, es que como he tenido tan poco tiempo no he podido, hoy
dia de los presupuestos que ustedes aprueban en esta camara ese dinero va a una ciudad cuanto mas
pierdes mas te dan, es realmente arcaica la formula del afio 90, eso se ha quedado obsoleto. Yo en mi
ciudad digo: «ahora me vuelvo loco, pongo mas autobuses, cobro menos a los usuarios, hago menos no
sé qué». Entonces yo creo que esto es un poco, hay que ser eficiente, y yo quiero ser eficiente, todos
queremos ser eficientes, no queremos simplemente ser subvencionados por... no, y esa eficiencia va a ir
en beneficio del ciudadano obviamente y es lo que todos queremos. ; Qué porcentaje? Pues la ley deberia
decir: «bueno, pues vamos a fijar ese principio, luego las politicas sociales que las marque el alcalde que
quiera y que las pague», por ejemplo también podria ser un criterio decir «pues si el alcalde de turno
quiere que este colectivo viaje gratuitamente eso lo paga el alcalde que impone esa». Ahora bien, a partir
de ahi el resto pues si que vamos a llegar a un entente de qué porcentaje estable en el tiempo y con una
perspectiva de medio y largo plazo que podamos saber, por ejemplo, a tres o cuatro afios cual va a ser
esa subvencion del Estado para poder comprar autobuses, poder comprar trenes, etcétera. Pero desde
luego con una perspectiva de eficacia, yo eso lo tengo muy claro y todos nosotros lo tenemos claro.

Me ha preguntado usted también por el fondo del rescate, yo las noticias ultimas que tengo es que ya
nos han pedido a los ayuntamientos la cifra de facturacion del 2019 para que el Ministerio de Hacienda
nos transfiera ese porcentaje que todavia no se sabe exactamente cuanto va a ser, recordamos que la ley
de presupuestos del Estado hablaba de entre 275 y 1000 millones y basicamente todos pensamos que va
a andar mas o menos en 1/3 de la facturacion del afio anterior que fue el famoso Real Decreto 27. Esto
es lo que esta un poco y la ultima noticia que yo tengo de esta misma mafana del Ministerio de Hacienda
€s que en principio en mayo quizé con las cantidades cobradas en junio a nivel de junio podamos tener ya
resueltas esas cantidades.

Nosotros lo esperamos como agua de mayo sin ninguna duda, la perspectiva para el 2021 no esta
resuelto todavia, es un mecanismo que tiene que ser otro Real Decreto, el de la ley de presupuestos del
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Estado como esta redactado no vale, para el afio 2021 tendria que ser otro mecanismo, otro real decreto,
que desde luego esperamos que asi sea, nosotros abogamos por ello.

Con respecto al sefior Ferran Bel efectivamente, perdoneme lo que yo decia, Barcelona efectivamente
su area metropolitana su director, consejero delegado, gran amigo que es Gerardo Lechundi que desde
hace treinta afos, la verdad es que aporta mucho Catalufia y sobre todo la ATM tiene un presupuesto
inmenso. Era una presentacion genérica, yo por ejemplo en mi comunidad en Andalucia no tenemos eso,
0 sea, la comunidad auténoma en el transporte urbano o de Sevilla o de Malaga o de Cérdoba no pone
dinero, es decir, cero en el autobus urbano de Cérdoba, por ejemplo no llega un duro de la Junta de
Andalucia ni en Malaga ni en Sevilla. Esto es muy dispar, yo habia puesto una cosa genérica.

Evidentemente en Madrid y Barcelona tiene unos sistemas de transporte mucho mas desarrollados
que el resto de Espafia, yo en las cifras que he planteado en ningiin momento tampoco he querido decir
que hay que ver que Madrid recibe 126, Barcelona 149 y Malaga muy poquitos, yo digo que hagan un
sistema comun, Madrid necesita mas, Barcelona necesita mas y Sevilla, Zaragoza y Malaga mucho mas,
ya esta, pero en ningin momento ha sido una critica que vaya ese dinero, por Dios, Dios me libre. De
hecho cuando uno compara la... y perdone que sea...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ruiz, es que tenemos que ir acabando porque tenemos otros
comparecientes, le ruego dos minutos para responder las dos preguntas, porque es que sino se nos va.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE TRANSPORTES PUBLICOS URBANOS Y
METROPOLITANOS (Ruiz Montafiez): Luego por parte de... cuando me habla del tema de los principios
de la ley la eficiencia he dicho yo antes que tiene que estar ahi, obviamente las politicas sociales nosotros
abogamos porque estén en el transporte publico, tienen que seguir estando como no puede ser de otra
manera, y hay que prestarle mucho cuidado a eso. Nosotros los operadores cuando nuestra autoridad de
transporte nos dice: «y ahora vamos a hacer esto de esta determinada manera, vamos a dar un colectivo»,
nosotros encantados, a los desempleados, a los no sé qué, pero hay que buscar la financiacién, hombre
somos operadores, tenemos que pagar muchas néminas todos los meses, entonces siempre abogamos
este equilibrio en las cuentas, en cuanto a politicas sociales y el resto. Pero desde luego que las politicas
sociales, insisto la autoridad que las determine que las pague, quiza la financiacién del Estado tiene que
ser mas genérica y las politicas sociales separadas por otro lado y bien cubiertas, sin ninguna duda.

Me comentaba usted si abogabamos por una tasa o un impuesto por el combustible, por supuesto, es
el sistema aleman, en Alemania todos los alemanes que van en su Mercedes, en su BMW ponen un litro
de combustible, sea el que sea, estan pagando un céntimo para el transporte colectivo, un céntimo, el
famoso céntimo sanitario que en su dia fue declarado y tal, en Alemania lo resolvieron bien y desde el
primer momento de la ley de financiacién del transporte aleman todos los combustibles llevan un céntimo
para pagar el transporte colectivo, eso es un sistema, para nosotros es perfecto y de hecho es una
propuesta que le hicimos a la ministra de Hacienda, que si se sube el impuesto de hidrocarburos en
Espafia un tramo sea para pagar esto que estamos diciendo, seria de justicia, seria un sistema tan bueno
como cualquier otro, pero eso ya es un tema legislativo que nosotros no entramos.

Luego el Grupo de Vox, Juan Carlos Segura lo que ha comentado nosotros evidentemente no
entramos en politica, es decir, las comunidades, si que es verdad que en Espafia hay muchas
desigualdades por regiones, en cuanto a plantear esto de una manera u otra. De una manera general yo
creo que las politicas legislativas en las comunidades auténomas tienen que ser tenidas en cuenta porque
la ley es la que es. Antes Ferran comentaba, Barcelona tiene su propia ley de financiacién del transporte
urbano desde hace unos anos, es una ley totalmente legal y entonces si que es verdad que la ley que
hagamos en Espafia pues tiene que tener en cuenta esas otras leyes que ya estan en su momento en
vigor. Pero en cualquier caso insisto nosotros un modelo Unico para todo el Estado es lo que pedimos, una
ley estatal que resuelva este asunto y luego ya cada alcalde o cada comunidad si quiere poner mas aqui
0 mas alla que lo haga, asi esta también en el resto de Europa.

Voy terminando sefior Presidente. Solamente Andrés Lorite comentaba, muchas gracias primero por
los elogios, la LOT y el ROT obviamente de hecho los aspectos urbanos fueron derogados en su dia en
un primer momento, eso fue muy sonado y han quedado como fuera de esas leyes desde hace treinta
afnos, la nueva ley de movilidad lo deberia tener en cuenta sin ninguna duda, deberia articular que le dé
un espacio al urbano que lo merece.

Hablaba de criterios objetivos, por supuesto lo acabo de comentar, las tarifas tienen que tener una
parte, una parte del sistema lo tienen que pagar las tarifas por descontado y el operador tiene que tener
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una eficacia, por descontado, el operador que no sea eficaz que cobre menos, por descontado. Ahora el
resto, lo que el Estado ponga pues que sea estable, con cierta asimetria y con cierta... el principio que
ustedes decidan, lo que apruebe esta camara, nosotros una ley es algo que se debatira en el Congreso
de y a partir de ahi lo que si pedimos es estabilidad con unas perspectivas en medio y largo plazo y una
cierta asimetria simplemente nada mas, pero por supuesto el fondo de rescate lo he comentado, la
del 2020, acabo de decirlo, la del 2021 no esta todavia articulado, esperemos que lo esté, las empresas
no creo que estén en peligro porque siempre tenemos al resto de las autoridades, ayuntamientos que han
cubierto esto, son los ayuntamientos los que han cubierto con fondos ICO, con un montén de préstamos
las necesidades de tesoreria del afio pasado para poder pagar las ndminas de los trabajadores, pero si
que pedimos que esto se resuelva pronto.

Y por ultimo ya la pregunta del Grupo Socialista efectivamente nosotros estamos trabajando con el
Ministerio de Transportes y muy bien, tengo que decir que el equipo del Ministerio de Transportes es muy
bueno, estd haciendo muchas cosas, tenemos una sintonia con ellos muy alta, llamadas, reuniones,
conversaciones, de hecho nuestra asociacion ATUC en su dia, hace ya algunos afios hicimos un borrador
de la ley, nos permitimos hacer un desarrollo normativo con un buen bufete de abogados y eso lo ha
tenido muy en cuenta el Ministerio, hay mucha sintonia y yo desde aqui quiero agradecerle sobre todo a
la Secretaria General, Maria José Rayo, que francamente muy bien.

Las infraestructuras efectivamente ha habido en este pais algunas infraestructuras que ahora no
podemos pagar, hay algunos tranvias por ahi, algunos metros con unas tarifas técnicas altisimas que
probablemente ahora no volveriamos a hacer, esa es otra de las cosas que una ley de estas caracteristicas
deberia de ponerle coto, es decir, no haga usted esta infraestructura si luego no la va a poder pagar. Eso
es asi, eso es el pasado, si ya esta funcionando pero ciertamente la politica de infraestructuras es muy
importante y esta ley lo deberia contener. Yo totalmente de acuerdo.

Hablaba usted de régimen tarifario y por supuesto, eficacia, sostenibilidad, que sea sostenible.

El sefior PRESIDENTE: El tema tarifario como nos metamos en él da para una tesis. Bueno, pues yo
sé que nos quedamos con muchos temas, aun asi he intentado ser flexible, yo sé que son muchas
preguntas y ademas que dan pie para muchas respuestas largas, disculpenme todos pero tengo que de
alguna manera ordenarlo porque tenemos a dos comparecientes ahora y vamos con la hora justa, asi que
le damos las gracias al sefior Ruiz por todas las explicaciones dadas y en un minuto tenemos a la siguiente
compareciente aqui, un minuto y damos comienzo al nuevo turno. Muchas gracias y buenas tardes,
encantado.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE TRANSPORTES PUBLICOS URBANOS Y
METROPOLITANOS (Ruiz Montafiez): Muchas gracias Presidente.

— DE LA SENORA PRESIDENTA DE CONBICI, COORDINADORA EN DEFENSA DE LA BICI
(VERGARA ROMAN), PARA INFORMAR A LA COMISION DE LOS ASUNTOS DE SU
COMPETENCIA. (Numero de expediente 219/000458).

El sefior PRESIDENTE: Seforias, en el anterior punto fui muy flexible respecto a los tiempos para
preguntar. En este vamos a intentar ajustarnos a los tres minutos y no hacer muchas preguntas.

Damos la bienvenida y el agradecimiento a dofia Laura Vergara Roman, presidenta de CONBICI,
Coordinadora en Defensa de la Bicicleta, que viene a darnos sus puntos de vista ante la Estrategia de
Movilidad Segura y la futura ley de movilidad.

La sefiora PRESIDENTA DE CONBICI, COORDINADORA EN DEFENSA DE LA BICI (Vergara
Roman): Gracias, presidente.

En primer lugar, quiero agradecer la invitacion para dar nuestro punto de vista y poner sobre la mesa
nuestras propuestas tanto para la Estrategia Estatal por la Bici y la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada como para la ley de movilidad sostenible y financiacion del transporte publico, a
partir de ahora ley de movilidad. También tenemos también unos cuantos cambios legislativos respecto de
los que estamos en proceso de alegacién, que asimismo pondré en comun desde tres principios: uno es
la intensificacién de la ambicién en materia climatica —les invito a leer la declaracion de la Union Europea
al respecto si aun no lo han hecho— ; otro es la igualdad de oportunidades entre el transporte en bicicleta
y el resto de medios de transporte vy, el tercero, abrir canales formales de participacion del tejido social y
todos los 6rganos y administraciones con competencias para poner en comun nuestras necesidades.

cve: DSCD-14-CO-366



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nuam. 366 15 de abril de 2021 Pag. 16

Desde esta coordinadora consideramos la bicicleta como aliada en la crisis sanitaria, parte de la
solucién ante la crisis medioambiental y un gran potencial en la crisis sistémica o socioeconémica que
vivimos, pero a veces sentimos que se nos ponen trabas tanto en lo que se refiere a su uso como en
cuanto al medio de transporte que es. Nuestra preocupacién va mas alld y aspiramos a una mejora
sustancial de la calidad de vida urbana y la movilidad saludable, mas alla de la sostenible, en la que los
colectivos vulnerabilizados en el espacio publico sean tenidos en cuenta. Entendemos la movilidad como
un sistema que responde a las diferentes necesidades y garantiza la salud y la accesibilidad, y ello con
elementos transversales, puesto que tanto la bici como la movilidad estan vinculadas a politicas publicas,
espacios publicos, normativas, pero también a la cultura y, en definitiva, a la vida. Y también entendemos
el sistema de la movilidad como interdependiente. La OMS lo define como un proceso mediante el que los
objetivos, estrategias, actividades y recursos de cada sector tienen en cuenta su aplicaciéon e impacto en
los objetivos, estrategias, actividades y recursos de otros sectores. Y en este sentido, dos ejemplos. Uno
en negativo acerca de como afecta el reparto o la interdependencia de los recursos del sistema de
transportes es el anuncio de MOVES IIl. Se anuncia un gran documento estratégico como Espafia Puede,
en el que la bicicleta aparece solo una vez y en el que la Estrategia Estatal por la Bicicleta ni es nombrada,
cuando se esta trabajando con el Ministerio de Transportes para aprobarla este mismo afio. Y un ejemplo
positivo puede ser la capacidad de la bicicleta para aumentar las posibilidades del espacio publico o llevar
a cabo medidas de urbanismo tactico, que son muchos mas flexibles y logran del espacio publico un lugar
mas justo, equitativo y eficiente. Ademas, todos los estudios relativos a coste-beneficio que se aplican a
las infraestructuras ciclopeatonales dan como resultado datos positivos para la salud con metodologias
como las que utiliza la Organizacién Mundial de la Salud, y, sin embargo, un plan como MOVES lll tiene
en cuenta datos econémicos de generacién de empleo y aportacién al producto interior bruto pero no las
externalidades del transporte, y es que estamos jugando a cambiar los coches actuales por coches
eléctricos, y en ese juego el espacio publico esta en riesgo y la seguridad vial también, lo mismo que todas
esas externalidades del transporte a las que iré aludiendo a lo largo de esta comparecencia.

Hay que reforzar frentes para que la bicicleta pueda realizar esta contribucion de forma significativa e
importante a la movilidad saludable y también comentaré cuales son nuestras expectativas para la
Comision de Transportes a fin de que se pueda convertir en una gran impulsora de los cambios
transformadores que necesitamos, por lo que en primer lugar voy a presentar a mi entidad. ConBici es la
Coordinadora en Defensa de la Bici y surge de un primer encuentro cicloturista en el afio 1985; se
constituye formalmente en 1992 y todos estos afos son los que llevamos usando y ofreciendo activamente
propuestas en torno a la bicicleta. También pertenecemos a la Federacién Europea de Ciclistas, que es la
organizacion de regencia a nivel tanto europeo como internacional, de la que les invito a leer cualquiera
de sus documentos, como el informe Benefits of Cycling. Nuestra estructura es fundamentalmente
voluntaria y viene a apoyar, representar y defender ante las entidades publicas pero también privadas los
derechos y los intereses no solo de las personas que ya utilizan la bicicleta, sino de todas aquellas que
potencialmente la usaran en el futuro con el fin de lograr implementar medidas normativas, infraestructuras
y todo aquello que fomente una cultura ciclista diversa.

Este sistema de transporte que planteaba al inicio es complejo porque cada vez va aumentando mas
la movilidad, pero el sistema también lo ha hecho fragil, es decir, el modelo econémico, de produccioén y
el consumo nos empujan y hemos dado la espalda a la naturaleza y a las personas que estan cubriendo
su derecho a moverse; hemos sobrepasado la biocapacidad del planeta y ya no valen los cambios
progresivos, necesitamos un cambio disruptivo, y los documentos que hemos venido a comentar hoy
esperamos que propongan y sean capaces de llevar a cabo dichos cambios. El transporte motorizado ha
contribuido a ese impulso y crecimiento econémico, con una falsa sensacion de libertad de desplazamientos
sin precedentes; lo ha hecho con unos costes ambientales enormes, y también sociales, como la
incapacidad por siniestrabilidad vial, enfermedades por contaminacion, sedentarismo, sobrepeso, pérdida
de la autonomia de las personas vulnerables, pérdida del uso social del espacio publico, pero también con
impactos econémicos, como los asociados a la congestion de las ciudades y la dependencia del petréleo,
y todos esos impactos son insostenibles, al tiempo que el transporte se ha convertido en un fin en si
mismo, y no es ya un medio para ejercer ese derecho a la movilidad.

Sin duda, es un transporte téxico y, desde nuestro punto de vista, traemos la bicicleta como una
oportunidad de mejorar esa economia y crear empleos. Uno de los informes mas actuales, refiriéndose a
la movilidad sostenible, que tiene mas que ver con el transporte publico y la movilidad activa que con el
coche eléctrico, habla de 450000 empleos en 2020 y de 78 180 empleos solo en el sector de la bicicleta.
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Si caemos en la idea de que el vehiculo eléctrico va a solucionar las emisiones de gases de efecto
invernadero no estamos viendo que se estan derivando hacia la produccion de la energia y que en ese
proceso, desde su fabricacion hasta su reciclado, se siguen emitiendo. Pues bien, en este punto nos
encontramos con que la bicicleta sigue sin una inversién clara que haga posible ese cambio en la forma
de movernos; nos encontramos con unas administraciones publicas que, si bien entienden el discurso,
incluso me atreveria a decir que lo han acogido y lo estan queriendo comunicar, no lo han incorporado
todavia a sus acciones; y si la inversion no llega, los cambios tampoco. Aqui se han aprobado 7000 euros
por coche eléctrico sin mas condiciones. En Francia se estan dando 2500 euros por cada bicicleta eléctrica
a cambio de la entrega del antiguo coche. En Portugal, Italia, Rumania las ayudas a la compra a la
bicicleta y a la bicicleta eléctrica se han expandido, como, en general, por toda Europa, y, sin embargo,
aqui no llegan.

La movilidad no se agota en un transporte limpio, supone también un llegar eficiente, y el ponente
anterior ha hablado mucho de eficiencia. Nosotras esperamos de la ley de movilidad que garantice el
desplazamiento, pero también la estancia de las personas en el espacio publico sin riesgo para su salud
y la del planeta a través de descarbonizacion, pero también mediante un sistema vial seguro y, sobre todo,
reduciendo el trafico, todo el trafico, de modo que las personas, en equidad, puedan acceder a sus
destinos buscados, a los bienes, a los servicios de un territorio, sin depender del automavil privado, en
parte fomentado por un urbanismo disperso. Frente a ello, proponemos un modelo de ciudad compacta y
multifuncional. Son asi las propuestas que se estan haciendo en ciudades como Paris, con proyectos
como la Ciudad de los quince minutos.

El nivel local, la ciudad requiere una especial atencion. Sin duda, es donde mas personas vivimos v,
por lo tanto, donde se producen mas desplazamientos y también donde las consecuencias de la
contaminacion son mayores, de modo que la planificacion urbana tiene que cambiar y la Ley de movilidad
ha de dar los medios y las directrices para que sea de una forma homogénea. No estoy proponiendo que
el Estado se meta en las competencias, sino que proponga y legisle para que los ayuntamientos sean
capaces de ir en una misma direccién y hacer esos entornos habitables, accesibles universalmente, con
expansion de las zonas de bajas emisiones y prioridad del paso peatonal de calidad, un transporte publico
de calidad o una ciclabilidad que disponga de infraestructuras ciclistas basicas, como aparcamientos. Y
para eso no basta con acciones de promocién, mejora o impulso. Son urgentes, necesitamos objetivos
muy concretos e integrales que abarquen de forma transversal a todas las politicas que nos afectan, a las
que también podemos aportar de forma transversal, con principios de gobernanza multinivel y procesos
participativos de calidad, con agencias especializadas y con equipos técnicos especializados en nuestros
problemas y en nuestras vivencias, en nuestras propuestas.

¢ Qué problemas vendria a solucionar la ley de movilidad, desde nuestro punto de vista? En primer
lugar, se trata de la garantia de este derecho a la movilidad. Somos sujetos diversos y, como tales,
necesitamos opciones diversas, medidas de discriminacion positiva, que no estén disefiadas o acaben
siendo para hombres adultos en activo, capaces econémica y funcionalmente y que ademas tienen
capacidad de acceso a un coche. Resulta clave garantizar la conectividad, y, en referencia a cada uno de
los medios, nos encontramos con obstaculos distintos, de modo que tendremos que aprender a
identificarlos, pero también a resolverlos. Necesitamos una movilidad libre de impactos. Como decia,
ninguna persona deberia ver peligrar su salud por estar o desplazarse en el espacio publico y la ley
deberia resolver esos impactos de los que hablaba antes. Necesitamos un intenso calmado de trafico, que
en parte llegara el 11 mayo con el real decreto sobre medidas urbanas propuesto por la DGT, si bien no
se ha generalizado a toda la ciudad, es decir, se va a quedar en cascos urbanisticos, en el centro de las
ciudades. Sin embargo, toda la ciudad, toda la ciudadania tenemos derecho a esa pacificacion y a esa
movilidad libre de impactos. Y ademas necesitamos una movilidad orientada a los logros, a conseguir una
rapida transformacion de los desplazamientos y del sistema urbano, y ciudades como Paris ya lo han
hecho.

También se trata de establecer unos objetivos cuantificables y evaluables. Por muy buenos que sean
los objetivos, si durante el periodo de aplicacién de la ley no somos capaces de evaluarlos, ajustarlos y
mejorarlos, no nos sirve, solo sera util para un periodo que no cubre el de renovacion de la ley o aprobacion
de una ley de planta nueva. Por tanto, para dar continuidad a las politicas, deberdn ser evaluables.
Ademas, nos encontramos medidas que han mostrado eficacia, como en la fiscalidad sobre el automovil
las tasas de pago por uso de carreteras y accesos urbanos, la prohibicién de aparcamiento gratuito en
espacios publicos, la reduccion de velocidad. En definitiva, dos conceptos: el de proximidad en la ciudad
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de los quince minutos, y el de una ciudad amable y accesible desde el concepto 8- 80, es decir, si es
habitable para personas de ocho y ochenta afios, el resto podremos con ella. Y cabria diferenciar muy
bien entre los desplazamientos locales e interurbanos, regionales o internacionales, pero no dejen la
bicicleta fuera de ninguno de esos niveles. La bicicleta tiene una gran capacidad en la movilidad
interurbana, aunque quizas todavia no somos capaces de visibilizarla, si bien, sin duda, llegara.

Para hablar de la ley, ayer mismo la Direccién General de Trafico publicé un analisis muy interesante
sobre la Ley de Orientacion de la Movilidad de Francia, que tiene un objetivo principal muy claro, cual es
mejorar la movilidad cotidiana de toda la ciudadania y avanzar hacia un modelo de transporte y movilidad
mas sostenible y bajo en carbono. Aquella ley incluye cambios terminoldgicos y revisa otros codigos y
normas a los que esta afectando la movilidad. Ese compendio de normativas que deben ser modificadas
estan condicionadas o subrayan la importancia de la movilidad activa a pie y en bicicleta y de la
intermodalidad para generar una movilidad inclusiva y tener en cuenta a los colectivos vulnerabilizados.
Ademas, dicha ley contiene programas de inversién y mecanismos de financiacién con partidas
econdmicas garantizadas. Esas partidas nos darian la seguridad de que nuestras necesidades van a estar
cubiertas de forma sostenida. Por ejemplo, los ayuntamientos que han invertido en infraestructura ciclista
ahora mismo no saben si en los préximos afios podran acabar sus redes de infraestructuras o no, y esas
dudas no se pueden permitir. Ademas la ley francesa busca la cooperacion y la coordinacion entre todas
las instituciones, también entre organizaciones del tejido social, y busca consensos y repartir las
atribuciones para garantizar esos desplazamientos cotidianos de la ciudadania.

Cdémo se repartan las competencias no nos importa tanto como que ese sistema de competencias
garantice que en todo el territorio y de forma continua, sin lagunas, nuestras necesidades son atendidas
y nuestros problemas resueltos. No voy a dar una féormula, pero debe ser ese sistema de competencias el
que garantice nuestra seguridad tanto fisica como juridica, sin que se utilice como excusa, porque, cuando
me dirijo a una administracién publica, lo Ultimo que quiero son excusas. Si no tiene competencias,
busque quién las tiene o las desarrolla, porque el problema sigue ahi y el problema esté poniendo en claro
riesgo tanto nuestra integridad fisica como nuestra integridad juridica.

La Estrategia Estatal de la Bicicleta es el documento programatico que trabajamos con la Direccién
General de Trafico y que ahora mismo lidera el Ministerio de Transportes y hay un equipo técnico que esta
trabajando en ella. EI compromiso es aprobarla antes de que acabe el afo, pero, como comentaba al
inicio, no ha sido incorporada al plan Espafna Puede, lo cual echamos mucho de menos. Esperamos que
sea el documento que desarrolle todas las acciones necesarias para que la bicicleta se implemente a nivel
estatal. Por ultimo, la bicicleta en la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, como decia
antes, ha de ser disruptiva. Hay que plantear un intenso plan de reconversion del sector y, desde luego,
regular esos sistemas publicos intermodales de calidad y accesibles. Deben integrarse las acciones de la
Estrategia Estatal de la Bicicleta, y también la ciclologistica al reparto de mercancias. Ciertamente, esa
estrategia podria ser pionera en Europa, incorporando las infraestructuras ciclistas a la Estrategia
transeuropea de transportes. El Parlamento Europeo ya dio el visto bueno a que se estudie la incorporacion
de la red EuroVelo a la transeuropea de transporte y podria ser una gran novedad.

Respecto a las modificaciones legislativas, estan en curso el reglamento general de circulacion y la ley
de trafico, ambas iniciativas claramente vinculadas y para las cuales hemos presentado alegaciones a
todos los grupos parlamentarios, que seran tramitadas en la Comision de Interior. Lo hemos hecho a
través del Grupo Interparlamentario de la Bicicleta, en el que les invito a participar. Hay un representante
de cada uno de los grupos vy, al final, si les interesa puedo tomar notar o pueden hacer referencia al
respecto durante su intervencion. Sin duda, a la Comisién de Transportes la queda mucho trabajo, y
somos corresponsables de lo que pasa hoy en las calles y en las acciones publicas, pero también somos
responsables del futuro de esas leyes. Hoy he expuesto aqui nuestras propuestas sobre una ley de
movilidad sostenible de la que todavia no hemos visto un borrador y toda esta percepcién podra cambiar,
pero sepan que en todo ese trabajo cuentan con nuestras aportaciones, y les animo a preguntar al
Gobierno por los asuntos tratados en esa ponencia en referencia al caracter transformador y la falta de la
bicicleta en el plan Espafia Puede.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias dofa Laura Vergara.
Pasamos a las preguntas de los distintos grupos parlamentarios, que seran contestadas todas juntas
y de forma breve, porque ademas seguramente que seran bastantes. Vamos a comenzar por el Grupo
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Parlamentario Mixto y el sefior don Isidro Martinez Oblanca. Como dije antes, les ruego que, por favor, nos
cifamos al tiempo establecido. Veinte segundos antes de concluir les haré una sefal, porque ya saben
que no les quiero cortar nunca, de forma que intentemos cumplir. Gracias.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Intentaré ser respetuoso con su indicacién, sefior presidente.

Muchas gracias, sefiora Vergara Roman, coordinadora general de ConBici, tanto por sus explicaciones
como por la documentacién que nos ha proporcionado y sus comentarios. He visto que son ustedes una
organizacién muy activa, que mantiene multiples reuniones con instituciones publicas para impulsar el uso
de la bicicleta y, sobre todo, que los usuarios lo hagan en las mejores condiciones de seguridad. Como
usted ha sefialado, los ineludibles cambios de habitos en nuestras ciudades han puesto de manifiesto que
la bicicleta va a necesitar con mayor fuerza de espacios viales y corredores por los que poder desplazarse
con seguridad.

Le pido que nos amplie su criterio en relacion con la Estrategia Estatal de la Bicicleta y, particularmente,
respecto a los recursos presupuestarios para desarrollarla, porque, comparativamente, he leido que
Espafia estd muy muy por detras de otros paises europeos homoélogos al nuestro para acometer ese
conjunto de inversiones. El Gobierno, a través del ministro Abalos, asumié hace algo menos de un afio el
compromiso de liderar y coordinar la implantacion de esta Estrategia estatal y le pediria a usted, sefiora
Vergara Roman, si es posible, que nos hiciera un balance de este periodo del liderazgo ministerial,
probablemente muy condicionado por las limitaciones derivadas de la pandemia.

Y, sefior presidente, no le voy a plantear mas preguntas a la compareciente, pero me va a permitir
unos segundos para tener un recuerdo del gran papel desarrollado por las Cortes Generales en defensa
de la bicicleta y la seguridad de los ciclistas, porque durante quince afios, hasta 2006, medio centenar de
diputados y senadores celebraban cada verano una especie de vuelta ciclista parlamentaria con la que
reclamaban no solamente el uso de la bici, sino especialmente la necesidad de disponer de vias,
carreteras y corredores seguros para ciclistas. Y debo decir que aquella experiencia de biciparlamentarismo
multicolor permitié acometer mejoras reglamentarias y, muy especialmente, llamar la atencién sobre la
vulnerabilidad del ciclista en las carreteras, que también en recientes legislaturas fue objeto de atencion
en esta Camara.

Nada mas, sefior presidente. Con el recuerdo de aquellos esforzados de la ruta, quedo a disposicion.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario de Ciudadanos, tiene la palabra el sefior don Juan Ignacio Lopez-Blas.

El sefior LOPEZ-BAS VALERO: Gracias, sefior presidente. Buenas tardes, sefiora Vergara. A mas de
un companero se le han puesto los pelos de punta cuando ha mencionado que posiblemente tuviéramos
que hacer una carrera ciclista los diputados.

Voy a ser muy breve. En referencia a su alusion a la modificacién de normativa en materia de trafico,
los entornos urbanos son siempre muy complejos para el ciclista y parece que en este pais, en general,
ha existido la tradicién de que se aprendia a montar en bicicleta para luego incumplir normas de trafico en
los entornos urbanos, es decir, ha habido poca observancia. Siendo un absoluto partidario del uso de la
bicicleta en el entorno urbano pero viendo que también los entornos son cada vez mas complejos, queria
preguntarle por su consideracion, dado que, por ejemplo, para los vehiculos de movilidad personal si ha
habido una regulacion especifica, incluso ciertos certificados, aunque sean de caracter técnico, si para el
usuario de la bicicleta y por su propia proteccion, puesto que también se ha hablado de la necesidad de
protegerle en situaciones de impacto, seria apropiado regular algun tipo de habilitacién, aunque fuera muy
leve pero suficiente para poder moverse en esos entornos cada vez mas complejos de caracter urbano,
es decir, si considera que seria necesario incorporarla entre esas modificaciones legales a las que se ha
hecho referencia.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario Plural, el sefior don Ferran Bel Accensi tiene la palabra.

El sefior BEL ACCENSI: Muchisimas gracias. No solo quiero darle las gracias por su comparecencia,
sino también por la documentaciéon que nos ha hecho llegar, que vamos a estudiar e intentar aprovechar
para todo el tramite parlamentario que se iniciara proximamente.
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En todo caso, quisiera hacerle alguna pregunta desde un ambito de una cierta experiencia en la
gestion municipal. Yo fui alcalde de mi ciudad, Tortosa, una ciudad de 40000 habitantes, donde no habia
ni 100 metros de carril bici y donde impulsamos mas de 12 kildbmetros urbanos de carril bici. Alli vi con
cierta frustracion —no le engafio— que no siempre este esfuerzo era correspondido por una parte de la
ciudadania, o lo era de forma muy minoritaria, aun teniendo en cuenta todas las limitaciones que tienes
cuando realizas actuaciones que no puedes hacer de un solo golpe para ir conectando toda la ciudad. Mas
alla de las medidas desincentivadoras para otro tipo de transporte, a mi siempre me ha obsesionado el
buscar los estimulos en positivo, en relacion con cada una de las cuestiones que te ocupan en cada
momento.

Me gustaria que nos diera su opinién —no digo su receta— sobre las lineas de trabajo para concienciar
y fomentar en positivo la utilizacion de la bicicleta como un transporte, también interurbano, pero
esencialmente urbano. ;Cuales creen que deberian de ser las lineas de trabajo en este ambito, en el
ambito mas de incentivos en positivo en relacién con la utilizacién de la bicicleta, no tanto en incentivos
negativos a modos alternativos de desplazamiento?

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidas Podemos-En Comu Podem-Galicia en Coman, tiene
la palabra la sefiora Martina Velarde.

El sefior VELARDE GOMEZ: Muchas gracias, presidente.

Muchas gracias por su comparecencia, sefiora Vergara Roman. Es verdad que el proceso de transicion
ecoldgica es un proceso muy complejo y muy transversal, en el que efectivamente el transporte es uno de
los sectores clave. Las emisiones del transporte motorizado suponen mas del 25% de los gases de efecto
invernadero, son las que suben mas rapidamente y ademas, que es o que mas nos preocupa, son la
causa de la mayor parte de la contaminacion urbana que genera graves enfermedades y problemas de
salud. Ademas, la Union Europea cuantifica en 379000 muertes al afio, segun la Agencia Europea del
Medio Ambiente, a causa de la contaminacién atmosférica. Por cierto, que muchas de nuestras ciudades
superan los limites europeos de contaminacién por 6xido de nitrégeno. Por tanto, compartimos con usted,
sefora Vergara, que el proceso de transicion ecolégica en el transporte no es simplemente cambiar un
coche de combustién por uno eléctrico. Eso no es posible, hace falta también una revisién mucho mas
profunda desde nuestro punto de vista de nuestro modelo de movilidad, donde efectivamente juega un
papel fundamental la bici.

Estamos de acuerdo también en que urge una descarbonizacién del modelo de transporte, siendo
también una herramienta clave en el sistema de transporte publico accesible, diverso y limpio.
Efectivamente, el papel de la bicicleta es especialmente relevante en el medio urbano donde pueden jugar
un rol mucho mas importante que en distancias medias, pero que es fundamental que se habiliten los
medios para hacerlo posible. EI compromiso de mi grupo siempre ha sido firme. De hecho, hoy mismo se
ha aprobado por unanimidad en el Ayuntamiento de Cérdoba, de donde soy, nuestra mocion sobre la
bicicleta como medio de transporte saludable en nuestra ciudad, justamente hoy, por eso lo recalco. Ese
es nuestro compromiso.

Hemos visto también que durante el momento de mayor confinamiento con la COVID teniamos
ciudades con aire limpio, sin trafico y vimos las enormes posibilidades y potencial que tenia la bicicleta.
Desgraciadamente, esto ha sido un espejismo porque tan pronto como fue posible los coches volvieron a
hacerse duefos de la ciudad y la contaminacion se hizo nuevamente duefia del aire.

Tal vez quedd al menos la idea de que una ciudad mas limpia es posible y, de hecho —lo dice
ConBici—, una ciudad amable, habitable, saludable, segura y sostenible. Es decir, el disefio de las
ciudades también debe ser un elemento clave para este cambio y estamos por ello de acuerdo con que
se deben contemplar esos objetivos cuantificables concretos que nos permitan valorar si las medidas que
se van tomando, efectivamente, tienen como consecuencia ese cambio hacia modelos de transportes mas
sostenibles.

En definitiva —y termino—, compartimos tanto los principios que mueven la propuesta de la
compareciente como las propuestas concretas y trabajaremos desde nuestro grupo para que sean
contempladas en la futura normativa.

Gracias.
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El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario VOX, tiene la palabra don Rubén Dario Vega Arias.

El sefior VEGA ARIAS: Buenas tardes, presidente, seforias.

Sefiora Laura Vergara, muchas gracias por su comparecencia. Sin duda hemos aprendido y hemos
obtenido grandes conocimientos a través de sus intervenciones aqui en el Parlamento con su lucha por la
utilizacion de las bicis. Permitame que le haga una solicitud, con el objeto de que intente convencer al
presidente del Gobierno para que cada vez que venga al Congreso, en lugar de utilizar cuatro coches,
ocupando el patio del Congreso, venga en bicicleta como lo hace el ministro holandés. Seria un gran
ejemplo para los ciudadanos espanoles. Todos los espanoles ya sabemos que cuando este Gobierno
solicita un esfuerzo se refiere a los demas, no a ellos.

Sefiora Vergara, estara con nosotros en que hay que establecer prioridades en cualquier gestiéon. A
este grupo parlamentario le preocupa la necesidad que existe ahora mismo de empleo para los espafioles.
En este ambito, en esta Comision de Transportes, he podido comprobar que, por un lado, tenemos que la
demanda de bicicletas ha aumentado sustancialmente, como usted afirmé anteriormente. Asi, podemos
ver titulares como en E/ Confidencial que dice: Colapso en el mundo de las bicis. La explosiéon de la
demanda deja a las tiendas sin stocks. O podemos leer en E/ Economista: La demanda de bicicletas
aumenta un 260 % a nivel mundial.

Por otro lado, las fabricas de bicicletas construidas enteramente en Espafia se pueden contar con los
dedos de una mano, lo dice Carlos Nufiez, secretario general de AMBE, que es la Asociacion de Marcas
y Bicicletas de Espana. Y eso que éramos a nivel mundial punteros en su fabricacion, todos nos acordamos
de BH, Orbea, etcétera. Ahora se fabrican en Taiwan o en China, aunque algunas marcas espafolas
apuesta por que al menos el montaje se realice en Espana. Sin embargo, la adquisicion de sus piezas se
realiza en esos paises, Taiwan y China, principalmente.

Sefiorias, este es otro tren generador de puestos de trabajo que vamos a perder gracias al globalismo.
En este tipo de industria es fundamental la logistica de transporte, no solo para el suministro de la bicicleta,
de la pieza completa, sino también para sus repuestos. Me permito recordar a sus sefiorias que el reciente
accidente maritimo del Canal de Suez, que puso al descubierto la dependencia en los suministros de la
lejana China, cuenta con una gran debilidad en la programacién de los suministros y puede resultar mas
caro porque el Canal de Suez depende de Egipto, que es el que lo controla. Por eso en VOX defendemos
nuestros productos y queda evidente que adquirir suministros —voy acabando, presidente— para una
fabrica cerca de dicha fabrica puede resultar mas rentable que comprarlos en esos paises lejanos.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra dofia Paloma Gazquez Collado.

La sefiora GAZQUEZ COLLADO: Muchas gracias, presidente.

Muchas gracias, sefiora Vergara. Queria en primer lugar poner en valor desde nuestro grupo
parlamentario este medio de transporte, por supuesto, utilizado por una buena parte de la poblacion, pero
tanto para ocio, como nos proponia mi compafiero, sefior Martinez Oblanca, como para desplazamientos
ordinarios, y estamos de acuerdo con su promocién, solo faltaria. Sin embargo, como siempre, su
utilizacién no tiene por qué ser una imposicion, l6gicamente cada cual debe poder elegir el medio de
transporte que desee y no llegar casi a la prohibicién de uno en favor de la imposicién del otro, y creo que
en eso estaremos de acuerdo. Porque hay zonas de Espana, por orografia o climatologia, donde la
bicicleta no tiene el protagonismo que tiene en otras partes. Estoy hablando de bicicletas normales, no de
las motorizadas que ahora mismo se estan imponiendo y cuyo uso deberia estar regulando quizas de otra
manera. Por eso entendemos que todos los medios de transporte deben ser compatibles y que hay que
legislar para todos, para peatones, para conductores motorizados de cualquier tipo, para ciclistas y para
usuarios de la nueva movilidad.

Estamos hablando de la nueva ley de movilidad, que todavia no esta sobre la mesa, pero usted nos
ha pasado unos documentos —que ya conocia, por otra parte— sobre la Ley de Tréfico, que se debatira
I6gicamente en otra Comisién, en la de Seguridad Vial. Pero, bueno, ya que la tenemos aqui voy a
aprovechar para hacerle algunas preguntas. Como tengo muy poco tiempo, como muy bien ha recordado
el presidente, voy solo a tres articulos. Por ejemplo, el articulo 12, no sé exactamente en qué se basan
ustedes, porque asi a bote pronto —y que conste, sin analizarlo—, que yo sepa, se cargan tres
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instrucciones de carreteras, la 8.1-IC, la 8.2 y la 8.3, porque es incompatible lo que estan proponiendo
aqui con sus enmiendas y calculo que varios aspectos del PG-3 y PG-4.

También me interesaba mucho el articulo 47, que es un tema que a mi se me escapa, como el casco
no es obligatorio o consideran que no debe serlo. Si para una motocicleta es obligatorio, ¢ por qué no lo
es para todos los usuarios en cualquier tipo de via, usuarios jévenes, pequefios, medianos o mayores, en
todas las edades y, por supuesto, en vias urbanas e interurbanas?

El articulo 82 nos preocupa por la presunciéon de inocencia. Particularmente, confio en el Estado de
derecho y presupongo que nadie debe suponer que es culpable de ningun accidente hasta que no se
demuestre lo contrario, I6gicamente. Entonces no entiendo por qué se presupone ya la culpabilidad de un
determinado usuario de un determinado vehiculo.

Acabo ya, presidente. Me consta que hay muchos conductores, porque nos han hecho llegar sus
reclamaciones o sus inquietudes, que ya llevan cdmaras en vias que estdn muy saturadas de ciclistas
para evitar el problema de la culpabilidad. Entiendo que a lo mejor la solucién seria que todos llevaramos
camaras: motocicletas, peatones. No sé cudl seria la solucion, pero, desde luego, suponer la culpabilidad
de un determinado tipo de usuario me parece cargarse la presuncién de inocencia.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra don Manuel Arribas Maroto.

El sefior ARRIBAS MAROTO: Gracias, presidente.

Buenas tardes, sefiora Vergara. Siempre es un placer escucharla y aprender de usted. Bienvenida de
nuevo al Congreso de los Diputados. Coincido en muchas de las cuestiones que usted nos ha expuesto
hoy. En Espafia, por desgracia, hemos entendido principalmente la bicicleta como un elemento de recreo,
mas que como un medio de transporte efectivo y como sociedad debemos hacer el esfuerzo de pasar a
entender la bicicleta como un método de transporte. La climatologia o la orografia de nuestro pais no
pueden ser una excusa. Tenemos el ejemplo de los Paises Bajos o Escandinavia, y por tanto, el frio, la
humedad y las cuestas no pueden ser una excusa. No podemos negar que Espafia es un pais de ciclistas.
Muchos de nosotros nos hemos enganchado a este deporte siguiendo eventos como la Vuelta Ciclista a
Espafia. Yo vengo de una tierra en la que hemos tenido a los mejores: Carlos Sastre, el Chava Jiménez,
Angel Arroyo o Julio Jiménez. Pero también vengo de una tierra en la que hay muchos aficionados como
Ricardo, Samuel, Pedro o Carlos, que todos los fines de semana nos ponemos nuestra maillot y salimos
a recorrer las carreteras abulenses, disfrutando de la sierra de Gredos, del valle del Tiétar o de las llanuras
de La Moraina. Pese a esa gran aficion que todos tenemos, no hemos conseguido convertir la bicicleta en
un método de locomocion, algo que yo creo que es fundamental y que es un compromiso del Gobierno de
Espafia y del presidente del Gobierno, ya que se trata de una cuestion que afecta al transporte, a la
seguridad y, sobre todo, al cambio climatico.

La verdad es que lo esperaba. Hoy el sefior Segura nos ha dado otra clase magistral. El otro dia nos
dijeron que no tenia practicamente importancia que subiesen unos grados la temperatura y que esto del
cambio climatico no va con ellos. Eso si, pueden venir aqui a decir que el presidente ocupa el patio y dar
lecciones como la del comunismo con las tarifas de los autobuses hace unos minutos, pero la verdad es
que la bicicleta es un medio de transporte sostenible, ecoldgico y clave para la consecucion de la movilidad
en cero emisiones. Pero también tenemos que entender que la bicicleta tiene que ser un medio de
transporte seguro. Los ciclistas como yo conocemos el articulo 118 —ya lo decia la sefioria del Partido
Popular— y sabemos que el casco es un elemento esencial que en cualquier caida, que nos puede
ahorrar el 80 % de las lesiones en el craneo. Por tanto, me gustaria, si puede, que nos avanzara un poco
este tema. Al igual que creemos que nos llamaria a todos la atencién ver a un motociclista sin el casco por
Madrid o circular sin el cinturdn de seguridad, ¢por qué hay tanta controversia con la obligatoriedad del
uso del casco?

Muchas gracias, sefiora Vergara. Estaré encantando de volver a escucharla proximamente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Sefiora Vergara, han sido muchas las cuestiones planteadas. Teniamos previsto diez minutos para
poder atenderlas.
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La sefiora PRESIDENTA DE CONBICI, COORDINADORA EN DEFENSA DE LA BICI (Vergara
Roman): En primer lugar, muchisimas gracias por los comentarios y por las preguntas.

Respecto a las propuestas concretas sobre la Estrategia Estatal por la Bicicleta, primero, hay que
tener esa estrategia y tener metas relacionadas con la bicicleta. A largo plazo ya es dar un paso de
gigante. Dentro de la misma se espera que se desarrolle una red nacional de vias de largo recorrido que
podrian dimensionar dos objetivos: el primero es el de la movilidad, claramente, pero el segundo seria el
desarrollo del cicloturismo, un sector al alza y con gran capacidad. La promocion internacional de nuestro
territorio como un territorio para el cicloturismo es esencial.

Hay otra propuesta que tiene cierto peso y que estd mas vinculada con otra de las preguntas. Nosotros
lo que estamos proponiendo es un sistema estatal de formacién en ciclismo urbano. Estamos convencidas
de que si en las escuelas tomamos la experiencia de circular, de hacerlo de forma independientes, eso
tiene una gran fortaleza tanto para asentar la bicicleta como un medio de transporte como para garantizar
esas habilidades y esos conocimientos. En ninguin caso lo vinculamos con algo parecido a un carné o una
licencia, sino que es un sistema que permite crear una formacién para formadores que sean los que
permeabilicen ese tipo de formaciones. En concreto, la metodologia se llama Una bici mas, y se ha hecho
en colaboracién con la Direccion General de Trafico y la coordinacion de entidades formadoras en ciclismo
urbano, un proceso que esta suficientemente maduro e integrado en la Estrategia Estatal por la Bicicleta.
Los 6rganos de gobernanza tanto de las administraciones publicas como de sus equipos técnicos, si todas
las administraciones tienen alguna competencia vinculada al transporte, deberan también tener equipos
especializados en movilidad activa. Esas reformas legislativas, de las que luego hablaré, y esos cambios
fisicos de redistribucion del espacio publico, con esas redes de infraestructuras son claves no solo para
generalizar el uso de la bicicleta, sino también para hacerlo de una forma diversa desde la infancia hasta
las personas mayores.

Respecto a las inversiones, por las que también me han preguntado, ahora mismo el compromiso
son 5 millones de euros que estan incluidos en los Presupuestos Generales del Estado del Ministerio de
Transportes, que me consta que hay un compromiso firme para ejecutarlos a lo largo del afio y que
constituyen el arranque o la puesta en marcha de esa Estrategia Estatal por la Bicicleta. La Federacion
Europea de Ciclismo habla de que seria conveniente dedicar, al menos en los primeros afios, un 10 % del
presupuesto total del transporte en la bicicleta.

También hay otro elemento, que es la profesionalizacion del sector. Hay algunas cualificaciones
clasicas que ya estan reconocidas y de las que podemos desarrollar formacion profesional o
cualificaciones, pero, ademas, hay otras emergentes como esa formacion en ciclismo urbano que deben
ser reconocidas como cualificacion, que han sido presentadas al catalogo europeo y con las que ademas
estamos trabajando, junto con el Instituto de Cualificaciones, para su reconocimiento y posterior desarrollo
de formacién para el empleo y todo lo que tenga que ver con concienciar, crear publicaciones y
herramientas que sirvan a las administraciones publicas y a los equipos técnicos para unificar ese
desarrollo.

Hay algo que tiene mucho que ver con el elemento de la evaluacion de la politica publica ciclista. La
primera es que la bicicleta y sus datos se incorporen a los observatorios y a todos los procesos de analisis
de la movilidad, y otra es que esas evaluaciones se den. Lo que no tenemos aqui tampoco, y que en
Francia ha supuesto una palanca muy importante, es un informe del impacto econémico ambiental y social
que puede tener la bicicleta en Espafa. La elaboracion de ese informe seria muy positivo tanto para
justificar como para evaluar esas politicas publicas.

Respecto al medio centenar de parlamentarios, la verdad es que es una iniciativa que no conocia y
que les invito a que reactivemos y volvamos a tomar las calles en bicicleta.

En cuanto a todo lo que tiene que ver con los incumplimientos, las normas, la sefalizacion y el uso
que hacemos del espacio publico no han tenido en cuenta ni nuestra capacidad visual en bicicleta, ni
nuestra velocidad, ni un montén de elementos que permiten que otras legislaciones, como el doble sentido
ciclista en espacios pacificados y en espacios de trafico motorizado reducido. En esos espacios podemos
tener un doble sentido, en otros espacios se pueden colocar semaforos ambar en ciclos rojos para otros
vehiculos. Si todas esas adaptaciones no llegan, no se sorprendan del resto.

Respecto a la gestion municipal, yo entiendo que para los ayuntamientos es un esfuerzo enorme,
también porque hasta ahora no ha habido ningin apoyo estatal. Si los ayuntamientos se ven reforzados,
no solo las personas individuales utilizaran o haran uso de esas intervenciones municipales, sino que
generaran colectivos ciclistas que analizaran, interpelaran y colaboraran con las administraciones publicas
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para generar cambios mas significativos. Quizas se podria haber analizado en ese equipo de
infraestructuras si las incorporaciones y las salidas son seguras, si generan mucha mas vuelta o si son
mas directas. Todo eso habria que analizarlo.

En cuanto al confinamiento, espero que no fuera un espejismo, pero es verdad que la Abogacia del
Estado tuvo que hacer una aclaracion, y es que la voluntad del legislador era que los desplazamientos
fueran individuales y en bicicleta siempre lo eran, pero, nos encontramos con Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad del Estado que nos dijeron que si teniamos un coche en casa mejor que utilizaramos el coche
que la bicicleta cuando la contaminacién era un acelerador del virus. Siempre que se da un derecho a
todos los transportes es necesaria una aclaracion de la bicicleta, pero cuando lo que se quiere aplicar es
una restriccion no hace falta aclaracion y en todos los transportes estamos incluidas. Pongo como ejemplo
el Real Decreto de medidas urbanas, sobre la base del cual algunos ayuntamientos estan adaptando sus
ordenanzas y estan estableciendo grandes zonas peatonales por las que se prohibe tajantemente la
circulacién de bicicletas, mientras estan circulando camiones de carga y descarga, coches a garajes y un
largo etcétera de vehiculos que nada tienen que ver con la intencionalidad del legislador, de la DGT —me
lo aseguro ayer Pere Navarro en persona—, ni con la voluntad del ayuntamiento. Sin embargo, en la orden
queda muy claro que no podemos circular y se nos ha incluido en todos los transportes, incluyendo
también para todo lo positivo. Ahi invito especialmente al Grupo de Unidas Podemos a participar en el
Grupo interparlamentario por la bicicleta, ya que no ha sido constante en el espacio.

Respecto al presidente, pues mire, si, me gusta la invitacion. Desde aqui invito a Pedro Sanchez a
utilizar la bicicleta para dirigirse a cualquiera de sus destinos e igualmente a todos los parlamentarios y a
todo el equipo de Gobierno.

En cuanto a la produccion en Espafia, los usuarios estamos totalmente dispuestos a potenciar eso.
Hemos sido los grandes afectados en esa cadena de pérdida de valor de esos elementos que no nos
llegaban y que nos han hecho esperar para mantener nuestras bicicletas o para adquirir una nueva,
ademas, sin el apoyo del Gobierno.

No venimos aqui a imponer la bicicleta, pero ahora mismo la uUnica libertad coartada es la de ir en
bicicleta. Es un sistema que no nos ha tenido en cuenta, que constantemente pone en cuestion si podemos
ir, si no podemos ir, 0 si podemos hacerlo con seguridad. Permitanme que yo aqui defienda esos intereses
Y no otros.

Respecto a la Ley de Trafico, no me voy a centrar tanto en los articulos. Me va a disculpar, le
responderemos por escrito esas aclaraciones sobre esos dos articulos en concreto. Me voy a centrar en
el uso del casco, puesto que ha habido otra referencia. A mi me parece que es un tema que es importante
aclarar. El casco no es obligatorio en ningun pais europeo, la efectividad en esos casos que mencionaban
es en velocidades por debajo de los 20 kildmetros/hora y siempre que no haya otro implicado en el
accidente. Hay unanimidad en el sector, incluso en la Asociacion de Marcas de Bicicletas que son los
mismo productores de los cascos, somos los ultimos interesados en obligar al casco. Lo que estamos
proponiendo es la no obligatoriedad en ningun caso del caso. ¢Y por qué? Porque juridicamente es una
medida desproporcionada, que no nos protege y ademas nos puede poner en duda en la concurrencia de
culpas o incluso reducir la indemnizacién en caso de accidente. Es una proteccion insuficiente, su
obligatoriedad puede ser un efecto absolutamente disuasorio de los sistemas de bicicleta publica y, por
tanto, no contemplamos en ninguno de los escenarios que se establezca como obligatorio.

En cuanto al ciclismo en carretera o al uso deportivo de la bicicleta, igual que pedimos adaptaciones
para la ciudad, también pedimos una adaptacion de las carreteras, acciones como la limpieza y ampliacion
de arcenes, etcétera.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Vergara, muchisimas gracias por las explicaciones y por darnos la
vision desde su colectivo y como experta, porque seguramente nos sera util para el trabajo legislativo de
esta Comision. Agradeciéndole de nuevo su tiempo y su interés en darnos esa aportacion, la esperaremos
seguramente en otra ocasién para poder escucharla.

La sefiora PRESIDENTA DE CONBICI, COORDINADORA EN DEFENSA DE LA BICI (Vergara
Roman): Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Suspendemos unos minutos para recibir a los siguientes comparecientes. (Pausa).
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— DE LOS SENORES CARBAJO DE LA FUENTE Y DORREGO DE CARLOS (EN REPRESENTACION
DE LA FUNDACION CORELL), PARA INFORMAR A LA COMISION DE LOS ASUNTOS DE SU
COMPETENCIA. (Numero de expediente 219/000459).

El sefior PRESIDENTE: Por favor, tomen asiento para ir terminando.

Damos la bienvenida a don Javier Carbajo de la Fuente y a don Alberto Dorrego de Carlos que vienen
de la Fundacién Corell. La razén de que comparezcan en ultimo lugar no es otra que la de que son
ustedes de Madrid y los anteriores comparecientes de fuera. Como por las restricciones es mas dificil
viajar, pensamos que era mas conveniente que ellos vinieran antes. Hace pocos dias han estado en unas
jornadas sobre este mismo tema que vamos a tratar hoy, asi que parecia oportuno, sabiendo que lo tienen
bastante trabajado, y habiendo escuchado a muchos agentes de este sector, escuchar sus opiniones
sobre la Estrategia de Movilidad como paso previo a la futura ley que esperemos ver.

Tiene la palabra don Javier Carbajo de la Fuente.

El sefior CARBAJO DE LA FUENTE (representante de la Fundacién Corell): Sefior presidente, es la
primera vez que vengo y estoy con la ilusion de tratar de compartir el conocimiento que tenemos sobre la
movilidad una fundacién independiente, en la Fundacién Corell.

Voy a hacer la presentacion de la fundacion, por qué hemos hecho un proyecto, como estamos
organizados internamente, y luego Alberto, que ha sido el coordinador del grupo de trabajo, explicara el
texto que hemos difundido, que son unas bases para una ley. Como fundaciéon queremos ser participativos,
poner un documento a debate y a partir de ahi tratar de resolver una necesidad que entendemos que es
perentoria, que es que haya una ley de movilidad adecuada a estos tiempos.

La Fundacién Corell se constituyd hace veintipico afios y tiene origen en el asociacionismo empresarial
de transportistas de viajeros y mercancias. Hacian transporte internacional, pero cuando se entra en
Europa el asociacionismo pierde un poco el sentido y entonces una parte de ella se reconvierte en una
fundacion. La fundacién es una fundacién sin animo de lucro que esta formada por personas
independientes, expertas, que en algunos casos no son del sector del transporte, y lo que pretende es
opinar y ser un foro de debate alrededor de la movilidad. Antes estabamos especializados puramente en
transporte y ahora le hemos puesto apellidos, porque hay que tener siempre unos apellidos adecuados,
que son movilidad, medioambiente y seguridad.

Dentro de este planteamiento que tenemos de parte de la sociedad civil y de ser independientes,
creamos hace cuatro afios un think tank de movilidad. El think tank de movilidad es un grupo de trabajo
formado por unas veinte personas que nos reunimos cada tres o cuatro meses; tenemos unos ejes
estratégicos de trabajo que son la transformacion de la movilidad, la regulacion de la movilidad, la
economia del transporte y el area sociolaboral del transporte, que es una parte muy importante ya que
tenemos problemas bastante habituales en temas de formacion, en temas de creacion de empleo de
calidad, etcétera.

Dentro de esas cuatro areas hay distintos expertos y en el afio 2019, cuando se remata un proceso de
volver a actualizar la ley, volver a actualizar el reglamento, pensamos que se necesitaba hacer algo nuevo.
Algunas comunidades auténomas estan haciendo algo nuevo en legislacién, Francia también habia
empezado ya un proceso, esta todo el mundo regulando esa nueva movilidad, todo el mundo habla de esa
nueva movilidad pero la nueva movilidad no esta regulada y esta generando problemas de convivencia
entre modos, porque también estan los de las bicicletas pidiendo un cierto orden.

La Fundacion, el think tank, al final eligié el camino de hacer una reflexién sobre como estaba la
situacion. El diagnostico era que la regulacién actual no estaba adecuada a los tiempos, es decir, esta
superada. Desde que aparecieron plataformas que ofrecen servicios que pueden sustituir a cualquier
autoridad hasta la situacion real del transporte individual se ha generado un movimiento de transporte
individual, de transporte colectivo, cuando tiene que ser colaborativo y de comodalidad.

Ha habido muchos avances, quizas por los procesos concursales de legislacién autonémica, lo cual
genera unos problemas de gobernanza tremendos y unos problemas de ejecucion del transporte. A
ninguno de ustedes se le oculta que la movilidad no entiende si estas viajando cuando entras en una
autoridad y te sales a otra autoridad, porque lo que quieres es un servicio que sea genérico y que funcione.
Por tanto, estamos ante un tema de gobernanza dificil desde el punto de vista no solo de movilidad de
modo, sino también de autoridades, de los propios ministerios. Antes estaban hablando de Interior, pero
nosotros en la fundacion cuando hablamos de los temas de movilidad contamos muchas veces cinco o
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seis ministerios que son transversales, ademas de Bruselas. Hay un problema de gobernanza, y sin duda
Alberto lo explicara.

Seguimos pensando en la fundacion que la colaboracién publico-privada, sobre todo en el tema de
viajeros, es un éxito, sin embargo la red de servicios publicos esta anticuada y es ineficiente. Se estan
prestando servicios sin estudios a fondo de una movilidad nueva y de futuro. Por ejemplo, la desigualdad
de la oferta en funcién de las ciudades esta sin resolver, asi como el tema de las DUM y de la
intermodalidad de mercancias, esta son resolver la comodalidad y la intermodalidad en viajeros, faltan
infraestructuras dedicadas. Después, cuando estabamos en pleno trabajo—que no va a ser objeto de esta
comparecencia—, empieza el problema del COVID y el problema empresarial de caida real de la
movilidad, en una parte muy importante por planteamientos de salud, que realmente ha afectado mucho
al empresariado.

Me decian algunos miembros del think tank que si podiamos aprovechar la oportunidad para hablar
de todo el tema de reconstruccién. Nosotros queremos hablar hoy de legislacién, de reconstruccion yo
creo que debe haber otra mesa, y si nos invitan hablaremos de ello, pero queremos hablar de esto. Como
no teniamos capacidad como fundacién para meternos en un tema de estos, hicimos un grupo de trabajo
que ha dirigido Alberto Dorrego, porque el empefio de la fundacién era elaborar un texto. ElI Mitma esta
trabajando muy duro y lanza muchos mensajes de que quiere regular, habla de una nueva ley, habla
también de un plan de choque de movilidad, etcétera. Es decir, hay una serie de conceptos que estan
encima de la mesa y desde la Fundacién lo que deciamos era: Vamos a elaborar un texto y a debatir. Le
hemos llamado bases para una nueva ley de movilidad; no es una ley, son unas bases y como tal es
discutible. En la presentacion que hicimos hubo opiniones diversas, en la red ha habido también opiniones
diversas, pero lo que decimos es que si desde nuestro punto de vista se necesita una ley, pongamos un
punto de debate, nos han llamado y aqui venimos a contarlo. Iremos donde nos manden porque creemos
que la movilidad no solo se ha demostrado fundamental desde el punto de vista de un pais en crisis, como
hemos estado con todo el tema sanitario, sino que es una necesidad de futuro para ser un pais competitivo
en cualquier estilo de economia y en cualquier estilo que tengamos de crecimiento y de modelo econémico.
La eficiencia viene basada en una movilidad eficaz de personas y de mercancias, y a partir de ahi seremos
mas 0 menos competitivos.

En la fundacién nos hemos metido en este charco porque, como decia, esas cuatro areas de
regulacion nos han hecho hacer este documento. Ahora vamos a trabajar y probablemente nos tocara
acercarnos a la regulacion de transicion energética, ya que ahi la movilidad va a estar también afectada.
No sé si tenemos recursos y capacidades, pero daremos nuestra opinion. De todas formas, hoy lo
importante lo cuenta Alberto.

Nada mas. Muchas gracias por vuestra atencion.

El sefior PRESIDENTE: Gracias sefior Carbajo.
Don Alberto Dorrego, tiene usted la palabra, para exponer esas bases que nos querian contar.

El sefior DORREGO DE CARLOS (representante de la Fundacién Corell): Buenas tardes presidente.

Buenas tardes sefiorias. En primer lugar, queria dar las gracias por la invitacion a participar en esta
sesién parlamentaria. Es un honor para cualquier ciudadano, para cualquier profesional estar en esta
casa, y lo va a ser muy especialmente para mi en mi condicion de letrado de las Cortes Generales, que lo
soy desde hace muchos afos, y he estado muchisimos afios en sesiones como esta; por tanto, es
doblemente un honor para mi y lo es muy intensamente. Se lo agradezco mucho a nuestro presidente, a
Ignacio Lépez Cano, con el que estuve departiendo en unas jornadas que efectivamente se produjeron
hace unas semanas y en las cuales tuvimos ocasion de presentar este texto, estas bases para la Ley
general de movilidad sostenible, que creo que les han hecho llegar un ejemplar impreso, y con mucho
gusto les enviaremos los que necesiten.

La idea fundamental que late en este texto, como ha sefialado Javier Carbajo, ha sido la de partir de
una premisa fundamental, y es que estamos ante una ley, la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres de 1987 y su normativa complementaria, que es una buena ordenacion, fue una buena ley, una
estupenda ley que ha regido los destinos del sector del transporte durante unos afios y lo ha ordenado de
una forma muy satisfactoria con un buen modelo, pero que se encuentra en un proceso de renovacion
manifiesto, evidente. Es una ley que se aprobd en un momento en el que no se habia producido todavia
en el ambito de la Unién Europea la gran transformacion legislativa, la liberalizacion del modelo de
transportes terrestres que tiene lugar en los afios noventa. Es una ley que tampoco particip6 de la gran

cve: DSCD-14-CO-366



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 366 15 de abril de 2021 Pag. 27

revolucion digital que se ha producido también a lo largo de estos ultimos treinta afios, piénsese, por
ejemplo, lo digo a veces, que la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres de 1987 se aprueba en un
momento en el que no existe siquiera Internet, es una ley por tanto que se encuentra con unas limitaciones
muy considerables en este proceso de transformacion digital.

Hay muchas propuestas encima de la mesa. Las grandes organizaciones empresariales del sector con
las que tenemos una relacion muy fluida, con ATUC que ha comparecido hace un rato en esta misma
sesion, con Confebus que también ha estado aqui en Camara en muchas ocasiones, han hecho
propuestas en relacién con esta materia, muy puestas en razén, muy sensatas, cada una desde la 6ptica
correspondiente, y también hay ya en marcha un gran proceso de legislacion por parte del Gobierno de la
nacion. El Gobierno ha lanzado a través del Ministerio de Fomento la consulta publica que se ha producido
hace unos meses, en el mes de noviembre si no recuerdo mal, y segun dijo la secretaria general del
ministerio se han aportado hasta seiscientas alegaciones por parte de organizaciones, colectivos, etcétera,
lo cual es enormemente positivo para hacer una gran ley o la ley que se necesita en esta materia. Incluso
esta en tramitacion en esta misma Camara una iniciativa legislativa, que fue una proposicion de ley del
Senado, sobre financiacion del transporte urbano que tiene unos planteamientos, algunos de los cuales
son muy coincidentes con lo que se plantea en el texto de la Ley general de movilidad y otros no, pero son
unos planteamientos muy sensatos en relacion con la cuestion de la financiacion del transporte urbano.

Quisiera decir que, como ha también destacado Javier Carbajo, de lo que se trata es de hacer una ley,
un texto, una propuesta para el debate que se articula con ese formato un poco de ley de bases, parecido
al que seria en términos constitucionales el articulo 82.2 de la Constitucion, servir un poco de guia para la
regulacion o para un desarrollo legislativo posterior. Es una propuesta que tienen ustedes encima de la
mesa con sesenta y dos bases, en la que se abordan de una forma holistica, de una forma un poco
integral todos los aspectos de la movilidad con una estructuracién globalista, una visidn globalista, aunque
pone mucho el acento en el ambito, como es légico, del transporte terrestre y muy particularmente
transporte terrestre tanto de viajeros como de mercancias. Es una ley que se estructura, como pueden ver
ustedes, en una serie de principios generales, en una serie de definiciones, que pone el acento en una
cuestién capital, desde nuestro punto de vista, que es organizar la nueva gobernanza en materia del
Sistema Nacional de Transporte, que tiene también como objetivo establecer una ordenacion del
transporte urbano en los entornos urbanos —ahora veremos un poco el nuevo enfoque que tratamos de
realizar— en el entorno no urbano, e incorporar también otros elementos que generalmente han estado
fuera de la regulacion sectorial de transportes que son las infraestructuras del transporte —es una cuestion
central que se traten de una forma conjunta las infraestructuras y la movilidad— y la movilidad de las
mercancias.

Fundamentalmente, el objetivo que tiene la ley es tanto publico como llamémosle sectorial o desde el
punto de vista de la organizacién del sector. La movilidad es uno de los pasos que trata de dar esta ley.
Creo que la ley que se apruebe finalmente por este Parlamento debe reconocer el derecho esencial de los
ciudadanos a la movilidad como tal; un derecho esencial que debe ser trasunto del derecho fundamental
a la libertad de circulacion y que debe llevar como definicién troncal el derecho de los ciudadanos a
desplazarse por el conjunto del territorio con unas garantias de accesibilidad, de universalidad, de
cohesion territorial y de calidad en su conjunto aceptables y verificadas por los poderes publicos, tuteladas
por los poderes publicos. Este derecho esencial a la movilidad que se define, que se articula y que se trata
de ordenar en la ley es el primer objetivo que persigue la norma, es decir, garantizarlo tanto en el ambito
del transporte urbano como en el transporte interurbano o el transporte no urbano, por decirlo de otra
manera, o supraurbano. Otro objetivo es hacer un sector fuerte en el ambito de la movilidad, un sector
competitivo, un sector capaz de desarrollarse internacionalmente, un sector capaz de estar en todos los
grandes mercados, en una estructura de mercado cada vez mas globalizada en la cual es preciso contar
con empresas solidas, para lo que es fundamental contar con las suficientes herramientas de seguridad
juridica y mecanismos de financiacion por parte de las administraciones publicas.

En lo relativo al modelo de gobernanza, naturalmente podriamos estar hablando toda la tarde de cada
uno de los capitulos, pero daré solamente unas pequefas pinceladas en el tiempo que tenemos asignado,
sabiendo que tienen ustedes el texto a su disposicion. En el capitulo de la gobernanza fundamentalmente
tratamos de partir de la evidencia de que estamos ante una realidad muy compleja en nuestra estructura
constitucional, eso es evidente, en la que ya no solo comparten titulos competenciales el Estado y las
comunidades auténomas, sino las entidades locales que tienen una presencia importantisima en materia
de transporte de viajeros, particularmente en general y muy especialmente en los entornos donde se
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produce la mayor necesidad de una ordenacion sofisticada que es en el mundo del transporte urbano. Por
ello esta complejidad ha de gobernarse, y ese ha sido uno de los objetivos importantes que tiene la ley,
dentro del absoluto respeto por supuesto al modelo constitucional de distribucion de competencias que
existe en nuestro sistema juridico.

El nuevo modelo de gobernanza, por simplificarlo mucho, se podria dividir en dos partes. Por una
parte nos encontrariamos con el ambito estatal, en el cual la idea central es la de construir un concepto
que se denomine el sistema nacional de movilidad, algo similar a lo que se construyé con bastante éxito,
con sus imperfecciones y con sus dificultades, en el ambito del Sistema Nacional de Salud, en el cual
todos los recursos publicos y privados que estan orientados hacia el desplazamiento de las personas y
mercancias, formen parte del Sistema Nacional de Salud y, por consiguiente, sean objeto de un tratamiento
integrador y unitario en su gobernanza. Este sistema nacional de movilidad ha de tener unos mecanismos
de gobernanza también razonables, basados fundamentalmente en la cooperacién administrativa, con
una estructura que bien pudiera ser una entidad que nosotros denominamos el consejo interterritorial del
sistema nacional de movilidad con una serie de érganos, con una serie de comisiones, de subcomisiones
en funcion de los distintos modos de transporte. También pensamos en los 6rganos de participacion, una
comisién general de transporte en la que participen todos los agentes que estan involucrados en este
sector, fundamentalmente las grandes empresas operadoras, organizaciones sindicales, los distintos
players del modelo, y una entidad que hemos configurado como una agencia estatal de planificacion y de
evaluacion de la movilidad, de caracter eminentemente técnico y orientada precisamente a servir de
soporte a lo que debe ser el leitmotiv en el ambito nacional, que es la planificacion integrada. La
planificacién ha de ser un elemento, un objetivo que tenemos que perseguir, por supuesto con una
aprobacion al final cooperativa pero con una planificacion integrada de los distintos modos en unos planes
que definimos y que tratamos de articular en esta propuesta que les formulamos a ustedes.

En el ambito urbano —hemos hablado del ambito estatal— también hacemos una propuesta en
relacién con la gobernanza mucho mas concreta, diria yo. La propuesta que se hace en el &mbito del
transporte urbano y de la movilidad urbana, aun méas concreta, y mas atrevida si quieren ustedes, es
construir y expandir al conjunto de los municipios o de los territorios espafioles una idea que es el de la
conurbacion, es decir, que el transporte, la movilidad en los ambitos urbanos no se produce, no se
desarrolla en un entorno municipal. Esa visién de un entorno municipal ha quedado muy superada por la
realidad, ya que la movilidad en el entorno urbano hoy se desarrolla en entornos mas amplios, en las
conurbaciones de una forma integrada, y asi lo ve ademas la Union Europea que define el concepto de
conurbacién y que apuesta por el concepto de conurbacion, superando la idea municipal en sentido
estricto. Lo que nosotros proponemos es extender lo que entendemos que ha sido un modelo de gran
éxito, por ejemplo en Madrid, en el Consorcio de Madrid o en Barcelona con TMB y en otras conurbaciones
existentes en Espafia, de forma universal al conjunto de los grandes espacios urbanos existentes en
Espafa, de manera que se propone que en todas aquellas conurbaciones, agregaciones de municipios de
mas de 100000 habitantes exista una figura que llamamos, por denominarla de alguna manera y por tener
un sentido un poco amplio, entidad titular del servicio que recibira la competencia, sera la entidad titular
del servicio publico de la movilidad urbana. Cuando esas conurbaciones, que son de constitucion
necesaria, son superiores a 300000 habitantes la idea es que participaran en ellas las comunidades
auténomas y el Estado, como modelo de éxito. Todo ello, sin perjuicio de que por supuesto su ordenacion,
su regulacion legal, su forma juridica, su estructura se pueda definir, se deba definir por la legislaciéon de
las comunidades auténomas, que es la apropiada para hacerlo o la que es constitucionalmente idonea
para poderlo hacer. Este es un poco el modelo en el cual lo que entendemos es que estas entidades
titulares del servicio han de recibir las competencias integrales, no solo para el transporte de viajeros
terrestre, sino también el transporte de viajeros por otros medios, por metro, cercanias, el transporte
incluso maritimo, fluvial, transporte por cable. Todos los modos de transporte existentes en el entorno
urbano de la conurbacién deben formar parte de una Unica competencia atribuida a la entidad titular del
servicio y con un modelo esencialmente de servicio publico, todo ello conforma un servicio publico. Un
servicio publico que naturalmente, como han sucedido hasta ahora y es evidente que tiene que seguir o
es razonable que tenga que seguir sucediendo, tiene que tener formas de gestion distintas, es decir,
formas de gestion directa en muchos de los modos, con empresas, con entidades que han funcionado
perfectamente y con una gestion indirecta a través de los modelos de colaboraciéon publico-privada por
todos conocidos, si bien bajo un principio que tiene que ser el de la naturalidad entre esas formas de
gestion basadas en la eficiencia y en la transparencia, de manera que unos y otros players conozcan
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cuales son las condiciones y puedan acceder en igualdad a la prestacion de esos servicios de una manera,
insisto, transparente, neutral y objetiva. Esa es un poco la propuesta que se hace en el plano normativo.

También se apuesta por la integracion de los servicios. Es muy importante romper esa légica tan
fragmentada en los servicios de transporte urbanos, de manera que no estén condicionados o que no
tengan necesariamente que estar basados en un modo de transporte, sino que puedan integrar un
conjunto mucho mas amplio de ellos.

Atendiendo a la indicacién del presidente también abordamos la cuestién de la financiacién de
transporte urbano en el texto. Se hace una propuesta, que no es muy diferente de la que les ha planteado
el representante de ATUC, de creacién de un fondo de movilidad urbana sostenible con una serie de
mecanismos de distribucién, y también se hace una regulacion de algo muy importante que es la movilidad
individual. Este texto apuesta claramente por la movilidad colectiva pero en convivencia con la movilidad
individual, sobre todo la movilidad individual de ultima milla, en la cual creo que tenemos que dar una
ordenacion muy distinta a la que hay ahora y mucho mas organizada y publificada de los vehiculos de uso
compartido, que son una herramienta de futuro fundamental pero tienen que ordenarse desde una
perspectiva también de colaboracion publico-privada.

Dos pinceladas que me gustaria abordar, que es el otro eje troncal, que es el de la movilidad en el
ambito no urbano. Lo que se plantea en este proyecto de bases de movilidad sostenible es la bondad del
sistema concesional que tenemos en Espana de colaboracién publico-privada, como ha indicado Javier
Carbajo; una estructura, una forma de gestion del servicio que ha dado grandes frutos a lo largo de los
ultimos anos y que debe mantenerse al ser siempre el transporte interurbano un servicio de interés
econdmico general y que tiene que garantizarse en condiciones de accesibilidad, universalidad y de
calidad adecuadas. Para ello, el sistema puede mantenerse en el formato que tiene, pero incorporando
claramente la regulacién adecuada de las obligaciones de servicio publico, en el sentido de que hay una
gran parte del territorio nacional que no tiene la accesibilidad suficiente y no se aporta la cohesion
suficiente dentro de ese territorio. Por tanto, los contratos deben reflejar claramente las obligaciones del
servicio publico, recogerlas ademas con caracter permanente, contractualmente de una forma
determinada, revisables automaticamente, porque ello constituye la garantia de que esos servicios se van
a prestar en las condiciones adecuadas con una gran reestructuracion. La propuesta que se hace es muy
importante en el terreno de hacer una actualizacion, le llamamos nosotros, de la regulacion del sistema
concesional, que tiene muchos problemas en la actualidad; hay déficits, problemas del dia a dia que
hacen, por ejemplo, que a dia de hoy el ministerio no tenga renovadas todas las concesiones que deberian
estar renovadas, porque se producen enormes conflictos con los operadores. Tenemos una inmensidad
de concesiones tanto estatales como en las comunidades autdnomas que se renuevan y se prorrogan con
una situacion juridica de altisima indefinicién, muy negativa para el sector y con graves problemas. Hemos
tratado de poner remedio a algunas de esas cuestiones, regulando un mayor rigor en el sistema de
adjudicacién de esas concesiones, también tratando de buscar un concepto que son las areas de
prestacion del servicio, que es tratar de hacer que las concesiones sean de un ambito territorial mas
grande y que ademas de la propia modalidad o del mero transporte de viajeros, incorporen elementos
como son los intercambiadores, las estaciones, las infraestructuras de todo tipo, etcétera. Es decir,
incorporar elementos de gestion de infraestructuras que pueden ser enormemente valiosas, de una forma
integral, superando la tipica concesién meramente lineal en su funcionamiento. Este es un elemento
verdaderamente fundamental junto con la renovacion del sistema contractual. Finalmente, la ley tiene una
ordenacion del sistema de infraestructuras de la movilidad, como he dicho, y también de la cuestion de la
movilidad de las mercancias. Son temas que se van un poco de lo que es estrictamente o mas propiamente
la movilidad de viajeros y, si quieren, los podemos abordar en las preguntas cuando ustedes quieran.

Perddn por la extension y muchas gracias por la amabilidad, sefor Presidente.

El sefior PRESIDENTE: De nada, muchisimas gracias. Soy consciente de que son muchos temas,
complejos todos, y que es complicado sintetizarlos; nos ha pasado con los otros dos ponentes también.
Vamos a pasar al turno de los grupos. Comenzamos con el Grupo Parlamentario Mixto, sefior Martinez
Oblanca, tiene usted la palabra.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente, y gracias también al sefior
Dorrego de Carlos, al sefior Carbajo de la Fuente, asturiano, por su comparecencia y gracias sobre todo
a la actividad de la Fundacion Corell por sus trabajos analizando la legislaciéon, tanto en materia de
transporte de viajeros como de mercancias, y por su advertencia sobre la necesidad de disponer en
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Esparia de leyes actualizadas. Es una satisfacciéon apreciar la existencia de un inequivoco compromiso
civico en una materia que es clave para la sociedad.

La verdad, don Javier, es que como gijoneses que somos usted y yo, al hablar de estos temas de
movilidad sostenible lo que me pide el cuerpo es sacar a colacién el asunto de la futura Estacion Intermodal
de Gijon que nos ocupa ya desde hace décadas, pero lo que corresponde es poner en valor el empefio de
la fundacion para elaborar estas bases para una ley general de movilidad sostenible. Yo les pediria una
reflexién sobre uno de los elementos criticos al hablar de estos temas, que es el problema que supone
acometer una actualizacion de un marco legislativo en el que existe un variopinto escenario competencial,
cosa que anade mayor complejidad al asunto. Por ejemplo, entre otras variantes, el transporte de viajeros
por carretera es competencia autonémica, el de ferrocarril es practicamente todo del Estado salvo algunas
comunidades como es el caso de Cataluia, el maritimo es compartido por unos y por otros, y como
apuntaba el sefior Dorrego, también los ayuntamientos, efectivamente, tienen una cuota de protagonismo
con sus medios de transporte.

Me agrada, y ademas me parece una idea muy interesante, la concepcion novedosa que plantean
ustedes de creacién de un sistema nacional de movilidad, con esa derivada del consejo interterritorial y
diferentes 6rganos representativos y esa agencia planificadora que formulan ustedes en su propuesta. Por
lo tanto, més que preguntar voy a acusar recibo de esta interesantisima publicacién, este documento con
el compromiso de revisarlo y, en la medida de lo posible, atender desde las Cortes esa necesidad de
poner la movilidad sostenible en el siglo XXI. De todas maneras, sefior Dorrego de Carlos, usted conoce
esta casa y sabe cémo funcionan los tiempos parlamentarios, con lo cual les pido sobre todo tenacidad y
empefo para llevar a efecto estas cuestiones.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario Ciudadanos, sefor Lopez-Bas, tiene usted la
palabra.

El sefior LOPEZ-BAS VALERO: Gracias, sefior presidente.

Quiero saludar vy felicitar a los sefiores Carbajo y Dorrego por el trabajo, sobre todo por el documento
que hoy nos han entregado. Debo decirles que lo conocia a través de su pagina web y creo que es de
valorar que, desde un punto de vista juridico y entiendo que también por la cualidad de letrado de las
Cortes, han hecho un trabajo muy serio, solvente, fundamentado de lo que serian unas verdaderas bases
de una ley que luego hay que desarrollar en su regulacion correspondiente. Si me interesa saber por eso
precisamente, porque ademas entiendo que estan ustedes en ello, que existe un anteproyecto de ley que
en su momento ya ha estado en exposicion publica, si estas bases, estas iniciativas, estas inquietudes
que ustedes han plasmado en ese documento son compatibles, se han recogido en ese anteproyecto, y
sobre todo en el aspecto procedimental nos interesaria saber, al cuerpo legislativo que hoy representamos
quienes aqui nos sentamos, qué iniciativas todavia procedimentalmente podrian tener cabida o recogida
en ese texto.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario Plural, don Ferran Bel.

El sefior BEL ACCENSI: Muchisimas gracias, presidente.

En primer lugar, quiero agradecer la comparecencia del sefior Carbajo y a su vez del sefior Dorrego,
que esta en su casa, usted no soélo es letrado de la casa sino que ha ejercido diferentes responsabilidades
y desde mi grupo histérico me piden trasladarle todo su reconocimiento y su agradecimiento en el trabajo
de esta casa.

No voy a hacerles ninguna pregunta, si algunas reflexiones y consideraciones y sobre todo
agradecimientos, agradecimientos a la fundacion por este trabajo. Esta tendria que ser una situacion no
excepcional, el que fundaciones desde el ambito privado con un interés para que prosperen diferentes
proyectos y visiones de sociedad, hagan trabajos serios, rigurosos para que los aporten y los aporten
también al legislador en la medida que podamos aprovecharlo. Por tanto, quiero agradecer el trabajo a la
fundacion y a todas las empresas que lo posibilitan, no las voy a nombrar, alguien puede pensar desde su
Optica que buscan algun interés empresarial, pero yo estoy seguro de que no es asi. Este concepto de
responsabilidad social-empresarial que se plasma en algunas de estas fundaciones yo creo que tiene
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mucho recorrido y una parte de la colaboracién publico-privada que también ustedes fijan en sus bases
nosotros la compartimos y también se puede extender a este ambito.

Dicho esto, yo no conocia el documento, he echado un vistazo ahora a las sesenta y dos bases.
Plantean algunos temas interesantes, otros ya les digo que nosotros los vemos con una cierta
preocupacion, sobre todo en el ambito competencial. No les engaino, cuando ustedes hablan del sistema
de gobernanza, por ponerles un ejemplo, no he tenido tiempo de leérmelo todo, porque lo he recibido
ahora, pero cuando dicen que el Sistema Nacional de Movilidad tendra que informar los planes integrales
de movilidad urbana relativos a las conurbaciones de poblacion superior a 100000 habitantes, nosotros
entendemos que esto si que es un conflicto competencial sobre el cual nos va a ser muy dificil estar de
acuerdo, mas allad de que podamos compartir algun elemento de coordinacién. También nos parece muy
interesante y nos preocupa que se regulen algunas bases en cuanto a la movilidad de las personas en el
entorno no urbano. Este es un aspecto también a desarrollar y mejorar. Hay que decir que a lo largo de
los ultimos afos se ha hecho un esfuerzo —y también se ha hecho en Catalufa de forma muy importante—,
pero en todo caso tenemos camino por recorrer. Lo recepcionamos, lo estudiaremos, lo tendremos en
cuenta y también con la misma libertad si tenemos alguna duda contactaremos con su entidad para poder
enriquecernos mutuamente.

Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo de Unidas Podemos-En Comu Podem-Galicia en Comun, dofia Martina Velarde Gémez,
tiene usted la palabra.

La sefiora VELARDE GOMEZ: Gracias presidente y gracias también al sefior Carbajo y al sefior
Dorrego.

En primer lugar, mi grupo quiere agradecer la labor para conseguir que el transporte de pasajeros y
mercancias por carretera sea un transporte sostenible, respetuoso con las personas y con el medio
ambiente, adaptandose a los nuevos tiempos en los que estamos y también que sea seguro. También
queremos agradecer y muy especialmente desde aqui el trabajo realizado por los y las transportistas para
hacer llegar a nuestras casas todos esos alimentos que necesitamos, especialmente en los meses que
hemos tenido este afio de confinamiento, los mas duros de la pandemia. Nosotras creemos que el
consumo de proximidad es el mejor, pero a veces no es posible y estamos muy agradecidas a esa labor.
También sabemos que nuestra red ferroviaria es todavia insuficiente y que hay sitios a los que no se
puede acceder en tren, entonces gracias a la labor de esos y esas transportistas se puede abastecer
también a los pueblos de lo que llamamos la Espaia vaciada.

Por otro lado, el transporte por carretera es un sector muy poco equilibrado por lo que respecta a la
presencia de mujeres. De acuerdo con la plataforma europea Women in Transport, solo el 22% de la
fuerza de trabajo en el sector de transportes europeos son mujeres. Entonces nos gustaria saber su
opinidn sobre algunas medidas propuestas por esta plataforma o que tengan ustedes para mejorar la
presencia de mujeres en el sector, asi como la calidad, la igualdad en los entornos profesionales para
asegurar esa presencia en todos los niveles de los puestos de mando.

También entendemos que el transporte es uno de los sectores mas contaminantes, incluyendo los
niveles de todos los medios, tanto de mercancias como de personas; el transporte de mercancias es
necesario para el traslado de bienes de consumo pero su impacto en las emisiones es muy relevante. En
este sentido nos gustaria conocer su punto de vista sobre las propuestas de evitar un transporte que sea
ineficiente o viajes sin carga, adoptar modos de transporte que sean mas limpios —de hecho el impacto
del transporte en el medio ambiente se reduciria un 4,5% si solo el 50 % de las mercancias que hoy dia
se transporta por carretera pasaran a redes ferroviarias—, utilizar fuentes de combustibles mas limpias,
asi como los tamafos de vehiculos y las rutas apropiadas. También nos gustaria saber qué opinion le
mereceria el hidrdgeno como combustible de camiones y qué viabilidad le ve de cara a futuro. Asimismo,
el hecho de instalar las unidades de produccién cerca de los lugares de mayor concentraciéon de clientes
o lugares de suministros que tengan mas demanda, asi como la mejora de la eficiencia energética,
vehiculos mas aerodinamicos, neumaticos mas anchos para reducir el peso y la resistencia, reducir los
tiempos de espera también y reducir la velocidad. Nos gustaria conocer su postura en alguna de estas
cuestiones.

Muchisimas gracias.
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El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario VOX, dofia Cristina Esteban Calonje, tiene usted la palabra.

La sefiora ESTEBAN CALONJE: Muchas gracias, sefor presidente.

Gracias, sefior Carbajo, sefior Dorrego. Este plan que nos presenta, este think tank que nos presenta
la Fundacién Corell es un plan que se ve muy bien sobre el papel y desde luego es mucho mas racional
que el modelo que tenemos actualmente, pero es una realidad que vivimos en un reino de taifas ahora
mismo en Espafa, donde todo el mundo quiere competencia sobre todo y esto chocaria con el espiritu de
cogobernanza que proponen en su plan. Al sefior Bel le interesaba pero por el motivo contrario de lo que
nos interesa a nosotros. A nosotros nos interesa que sea igual para todos los espafioles y que todos
tengan acceso a la misma buena movilidad.

Una cosa que si me ha chocado es que en este plan inciden mucho en la regulacion y en la integracion
del transporte de mercancias. Pero ;por qué excluyen de una manera tan radical el transporte
discrecional? Proponen un fondo estatal para la modernizacién de la flota y excluyen el transporte escolar,
y sobre todo el transporte escolar es importantisimo en las zonas despobladas y montafiosas con poca
conexién, con poco mantenimiento de carreteras, expuestos a las inclemencias del tiempo y son
precisamente los que requieren unas flotas mas modernas y adaptadas. Me gustaria que me pudiese
aclarar por qué estan apartados del plan. Y de ser viable eso que estan proponiendo, el tema que le digo
de todas estas competencias, supracompetencias y todas estas administraciones superpuestas, qué
plazo de implantacion seria necesario, no sé si lo han valorado, o si creen que se podria hacer por fases.

Por otro lado, hablan en determinados casos de nombrar a profesionales independientes, pero en
estos tiempos de unos ministerios paralelos y tan opacos ¢ ustedes creen que es posible nombrar
profesionales independientes? Ahi tenemos el ejemplo del Consejo General del Poder Judicial donde
todos se han puesto de acuerdo, pero no precisamente por una independencia politica, entonces es dificil
encontrar independencia.

También queria saber si han estudiado el abono transporte a nivel nacional. Por ejemplo, que un
abono interurbano en Madrid lo pueda utilizar cualquier ciudadano también en Bilbao, en Sevilla 0 en
cualquier ciudad de Espana. Y respecto a la carta de porte electrénico, ¢,qué validez internacional tendria?
Porque ahora tras el brexit estan experimentando muchos problemas de burocracia, entonces
¢ solucionaria el problema que en Reino Unido se reconociese esta carta? Por ultimo, me gustaria
preguntarle qué opinidon les merece el proyecto Hyperloop para conectar el transporte de mercancias
desde el puerto de Valencia a Madrid y a Bilbao.

Gracias, sefor presidente.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.
Por el Grupo Parlamentario Popular, don Mario Garcés, tiene usted la palabra.

El sefior GARCES SANAGUSTIN: Muchisimas gracias, sefior Presidente.

En primer lugar, darles la bienvenida tanto al sefior Carbajo como al sefior Dorrego, casi es una
osadia, primero por su profesionalidad, por su capacitacion, por su experiencia durante afios, pero es que
ademas darle la bienvenida a un letrado en Cortes es casi, insisto, una especie de herejia. Muchisimas
gracias por el trabajo que has hecho Alberto Dorrego en esta casa y el trabajo que sigues haciendo fuera
a favor de la sociedad civil y desde luego de sectores muy importantes de la sociedad.

Dicho eso, aqui se han hablado muchas cosas, yo he escuchado comentarios sorprendentes, pero
bueno, no es el dia de hacer hoy precisamente debate politico aunque algo diré después de algunos
comentarios que acabo de escuchar. Vamos a hablar de tres planos, por concretarlo, el plano de lo que es
la planificacion y la gobernanza, y me vais a perdonar que ya empiece diciendo que el término gobernanza
es un término absolutamente inadecuado. No debemos entrar en el nominalismo politico de algunas
formaciones politicas. La gobernanza es una forma de gestion interna, no tiene nada que ver con la
distribucion de competencias, que para eso ya tenemos un viejo y desde luego vetusto sistema de
distribucion y vertebracion competencial, que nada tiene que ver, como digo, con los sistemas gerenciales
norteamericanos. Pero aqui como estamos entrando permanentemente en el nominalismo hemos entrado
también en ese juego y en lo que es la planificacién. Y lo decia muy bien el sefior Bel, a propdsito, yo no
solamente hablo en nombre de mis histéricos, hablo en nombre de mis presentes, como no puede ser de
otra manera, porque el Partido Popular es histérico y auténtico, por lo tanto tenemos todos los que
tenemos y desde luego agradecemos la presencia de todos los que estais aqui.
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Dicho eso, si que me gustaria que explorasemos la via juridica para poder dar explicacion cabal y
constitucional a como seria ese modelo, es decir, me parece muy bien avanzar hacia un modelo de
integracion cooperativa, pero sabemos que al final hemos ensayado practicamente todo, y los que hemos
participado en procesos de elaboracién de leyes sabéis que hemos hecho practicamente de todo, desde
sistemas de instituciones consorciales, hasta instituciones fundacionales de base mixta, sociedades de
economia mixta o no, con participacion o no del sector privado, pero ¢ como podriamos integrar? En eso
tiene toda la razon el sefior Bel y también la sefiora representante de VOX, pero por razones evidentemente
diferentes; lo mio no se coloca ni en un sitio ni en otro, lo mio se coloca en la racionalidad constitucional.
Me gustaria saber desde la perspectiva de la racionalidad constitucional, porque yo no voy a proponer una
modificaciéon evidentemente de la Constitucion en este momento respecto al modelo autonémico, como
puede encajar un modelo cooperativo sobre la base de cuales serian los fundamentos técnico-
constitucionales para construir ese modelo de gerencia —mala gerencia—, ese modelo de gestion publica
compartida entre las diferentes administraciones publicas.

En segundo lugar, el segundo plano es el de la contratacion. Yo he tenido responsabilidad en ese
ministerio, como saben los comparecientes, y es verdad que cada vez que se producia la extincion de un
contrato mas alla de las posibles prérrogas o ampliaciones contractuales, siempre se abria un debate
respecto a cual tenia que ser el proceso de contratacion, cuales tenian que ser los criterios de solvencia,
de capacidad, pero sobre todo cudles eran los criterios de valoracion. Y si que me gustaria saber, a la luz
fundamentalmente de los problemas de financiacion que hay, cudles serian los criterios, qué peso
considerarian que tienen que tener desde el punto de vista de la ponderacion relativa, porque
evidentemente influyen mucho en un mercado que esta muy compartimentado.

Por ultimo —ya acabo—, el tema de la financiacidn, no sin antes decir que me parece muy bien,
bienvenido VOX al mundo de las agencias independientes. Ahora hablamos aqui de que es muy bueno
que haya profesionales independientes, tuvieron una oportunidad maravillosa de votar en contra del
Decreto-ley del Fondo de resiliencia, pero votaron a favor de un modelo de gestién publica puro y duro.
Pero dicho eso, si que me gustaria saber como se puede cohonestar, cémo se puede conciliar un modelo
de estabilidad financiera, que es lo que proponéis —es normal, yo haria lo mismo—, o sea, me gustaria
tener estabilidad econémico-presupuestaria durante cuatro, ocho afios para garantizar cuales son los
flujos monetarios, flujos financieros que me llegan, con el principio de anualidad presupuestaria de la
legislacion presupuestaria que, como bien sabéis, y lo hemos hablado muchisimas veces, limita mucho
evidentemente el margen de financiacion.

Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Para terminar, por el Grupo Parlamentario Socialista, dofia Susana Ros Martinez, tiene usted la
palabra.

La sefiora ROS MARTINEZ: Gracias, sefior presidente.

En nombre del Grupo Parlamentario Socialista gracias a la Fundacion Corell, a sus representantes
comparecientes hoy en esta Comision por sus reflexiones y aportaciones en aras a hacer posible una
realidad tan necesaria en nuestro pais, como es la movilidad sostenible y financiacién del transporte
publico.

Es evidente que el transporte se ha erigido en una actividad de vital importancia para un normal
desarrollo de los procesos productivos y para el bienestar de la ciudadania. Para las y los socialistas es
importante que el disefio de un nuevo modelo de movilidad tenga el mayor consenso posible con todos los
agentes del sector, con los partidos politicos, agentes sociales, comunidades auténomas y también
ayuntamientos. Es necesario, por tanto, incentivar un transporte menos contaminante que permita una
movilidad mas sostenible en nuestros municipios y territorios, en aras a esa Estrategia de Movilidad
Sostenible Intermodal y Conectada, pero también teniendo en cuenta el reto del cambio climatico y las
posibilidades que ofrece la digitalizacion. A nadie deberia sorprenderle que unas nuevas bases de
movilidad tendran que estar alineadas con la transicion ecolégica de la economia y la sostenibilidad en
todas sus vertientes, y prueba de ello, como ustedes también lo han mencionado, es lo que esta haciendo
este Gobierno y concretamente el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, porque una de
las claves del ministerio es la apuesta por esa movilidad mas inclusiva, segura, sostenible y digital.

Como se ha recordado, el afo pasado el Mitma planted su estrategia de movilidad, como ustedes han
citado, en una nueva ley de movilidad sostenible y financiacién del transporte publico. El proceso de
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tramitacion se inicié con un didlogo abierto que ha tenido centenares de aportaciones, como usted ha
mencionado en su exposicion, concretamente se han recibido 647 propuestas, a través de mas de 300
aportaciones, concretamente creo que 306, tanto de empresas, asociaciones empresariales, profesionales
y ciudadanos, como de administraciones publicas o universidades. Esta participacion por supuesto viene
a manifestar la importancia de la comunicacién activa entre las administraciones y la sociedad civil y el
interés general que la movilidad sostenible despierta en la sociedad espafiola. Ustedes nos han hecho
llegar el documento de esas bases que fueron conclusién de una jornada que realizaron el pasado mes
de abril y que les tengo que felicitar por la magnifica organizacién de esta jornada. Conozco perfectamente
las conclusiones porque las he leido a través de su pagina web y también el presidente de esta Comision
asistio a esta jornada y nos ha informado, y también porque en la clausura la directora general de
Transportes, Maria José Rallo, informo de las actuaciones del ministerio y como este anteproyecto debe
ser un ambito de participacion de todas las administraciones pero también de todos los sectores y de la
ciudadania. En funcion de su trabajo realizado en estas bases de esta jornada, me gustaria que nos
hicieran alguna aportacion sobre la digitalizacion, como la tecnologia puede mejorar y facilitar la gestion
del transporte, hacerla mas eficiente y mejor planificada. También me gustaria que nos pudiesen aportar
propuestas sobre los beneficios que para ustedes puede aportar una ley estatal que ustedes consideran
que tiene que ser muy ambiciosa con la gobernanza, con la movilidad, que en muchos casos tiene
competencias metropolitanas y locales.

Finalizo. Si hablabamos de la importancia del transporte, del ejemplo y de experiencias, quiero
terminar felicitando a la Fundacién Corell por una iniciativa que tiene. Es evidente la labor del transporte
por carretera para el bienestar social, y la iniciativa por la que les felicito —por poner en cuestién la
participacion de la mujer, que todavia necesitaria ser mas amplia en un sector ampliamente
masculinizado— es la experiencia de la exclusiva servicios logisticos sociales para la Espafa rural. Las
mujeres somos el 51 % de la sociedad, no pueden desperdiciar tanto talento.

Gracias.

El sefior PRESIDENTE: Pasamos al turno de los comparecientes. Ya sé que les han planteado
muchas cuestiones, pero tienen entre cinco y diez minutos para contestar y tendran que intentar acotarlas
lo méximo posible.

El sefior CARBAJO DE LA FUENTE (representante de la Fundacién Corell): Nos vamos a repartir las
contestaciones, yo voy a contestar algunas y otras las va a contestar Alberto Dorrego.

Cuando nosotros desde la fundacién dentro del area de regulacion pensamos que es necesario dar
una opinién como una fundacién independiente, con un grupo de trabajo de técnicos que van desde las
universidades hasta las empresas, los proveedores, gente de la Administracion, pensamos que tenemos
la capacidad de dar una opinién independiente, que probablemente no guste a parte del sector o a lo
mejor sea una cosa complicada, pero lo que yo creo que hay que hacer es dar opinidon y poner un papel
encima de la mesa y es lo que hemos hecho. Nosotros cuando nos aproximamos a este tema pensabamos
que habia que atacarlo con mucha generosidad, porque lo primero que surgié cuando el equipo de trabajo
se puso a trabajar fue todo el tema competencial y todo el tema de gobernanza, y dijimos: ‘Entonces
tiramos la toalla, como eso no tiene solucién o no esta al alcance de una fundacién dar opinion de esto,
no nos metemos’. Pero es que creemos que es totalmente oportuno en una transicion del tamafio que
tiene en estos momentos por la crisis y por cdmo esta avanzando la sociedad en términos de tecnologia
y en términos de medio ambiente. El sector es un servicio esencial —nadie ha dicho que no es esencial
la movilidad de las personas— y si es un servicio esencial habra que atacar cémo resolver el problema,
porque si dejamos con una regulacion, como decia Alberto, que no ha tratado Internet, pues dices:
‘estamos mal’. Entonces, dijimos: ‘bueno, vamos a poner un papel’. La oportunidad de la legislaciéon y la
oportunidad de los calendarios es un tema de generosidad y es un tema de trabajo conjunto. Aqui esta el
Legislativo, que puede poner interés o no. Nosotros decimos que es necesario. jPor qué es necesario?
Porque el sector tiene que acometer. Antes se decia que el sector contamina mucho. El sector tiene
mucha cuota de mercado, tanto en personas como en mercancias, porque es eficiente, y el que mucho
hace mucho contamina. No es un dia para entrar en porcentajes, pero a lo mejor porcentualmente no es
el que mas contamina, pero si es el que mas inversion va a tener que hacer para renovarse. Y entonces
ya empezamos con el planteamiento de decir: vamos a acometer inversiones con una regulacién moderna
y actual que tire para adelante y que dé luz a los que les toca invertir o seguimos pensando que no
tenemos una legislacion actual.
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Entonces, hay que tratar este tema junto con la necesidad de digitalizacién, porque el ciudadano no
entiende que haya temas claros de geografia, vamos a llamarlos de geografia. Es decir, aqui, en Madrid,
vivimos muy bien, con un consorcio que se preocupa de la regién de Madrid, pero que inclusive se
preocupa de la comunicacion con las provincias de al lado: resuelve la comunicacion con Avila, resuelve
la comunicacion con Segovia, resuelve la comunicacion a través de acuerdos, a través de una generosidad
y de una colaboracion. Entonces, vamos a seguir manteniendo el papel y vamos a seguir manteniendo el
interés en el debate y el interés en que esto mejore.

Yo voy a contestar algunas de las preguntas directas que se han formulado. Desde luego, no toca
hablar hoy de la estacion de Gijon —no hablaremos de ello y, ademas, se ha ido ya el diputado—, pero si
toca el tema del empleo de la mujer. El empleo de la mujer estéd avanzando muchisimo en el sector. La
conduccioén ya no es un problema. Los vehiculos son modernos y son comodos, ya no es un tema de
fuerza. Es un sector que esta dando entrada a las mujeres en conduccion y en la parte técnica y de
formacion, pero consideramos necesario en este momento que se aumente la formacién profesional de
técnicos para el sector. El otro dia se sacaba una de autoescuelas, pero que no es exactamente para el
sector de movilidad. Tenemos interés en que salga algo en ese asunto, es decir, la Fundacion tiene un
area sociolaboral que se ha reunido varias jornadas con los sindicatos y que esta trabajando bastante a
fondo este tema. Como en todo, no hay soluciones para mafana pero si hay un enfoque claro de esa
cuestion.

En el tema de mercancias, también se ha tocado todo lo relativo a la digitalizacion para pasar fronteras.
Ahora, con el tema de Inglaterra, es una de las cuestiones que trataremos. Una de las patronales que dio
origen a esta fundacion esta trabajando en esto, y es ASTI, la de transporte internacional.

Yo habia anotado por aqui también los temas relacionados con la digitalizacién. Los temas de
gobernanza los comentara Alberto. Me gustaria dar una pincelada desde el punto de vista de industria.
Los empresarios y las asociaciones se dirigen a nosotros para decirnos que la digitalizacion es necesaria.
Hay casos palmarios, como los carriles bus-VAO, por ejemplo. Si se digitalizaran y, en lugar de carriles
bus-VAO de hormigén, se hicieran carriles bus-VAO digitales, con carriles reversibles, seria perfecto, se
mejoraria la eficiencia y se ganaria capacidad de oferta. A esto le llamamos un circulo virtual de las
infraestructuras. Si inviertes en infraestructuras y en trafico con una buena digitalizacién, mejoras
velocidades comerciales, mejoras la calidad del servicio, atraes personas, atraes viajeros y es un circulo
virtual que, a través de una pequefia palanca de inversiones en infraestructuras digitalizadas, consigues
disminuir el nimero de vehiculos privados, porque el transporte publico da mas calidad y mejora el medio
ambiente, es decir, se acaba con esas preocupaciones. En los planes que estamos leyendo estos dias se
habla bastante de digitalizacién. Esperemos que se pueda llevar a la practica.

Otro tema...

El sefior PRESIDENTE: Tenga en cuenta el uso del tiempo.

El sefior CARBAJO DE LA FUENTE (representante de la Fundacién Corell): jCon lo importante que
es el tema de la gobernanza!

El sefior PRESIDENTE: Si no lo digo, sé que se consume el tiempo.

El sefior DORREGO DE CARLOS (representante de la Fundacion Corell): Muy brevemente,
presidente.

En primer lugar, agradezco las referencias personales de verdad, de corazén, a los que las han hecho
y a las personas que conozco de esta casa. Como en mi condicién de letrado de las Cortes sé lo que pasa
los jueves por la tarde —sé que los diputados tienen que volver a sus casas, a sus circunscripciones para
realizar su trabajo en su circunscripcién y que los horarios no son faciles—, es muy de agradecer estar a
estas horas un jueves por la tarde en esta casa.

Agrupando un poco las cuestiones, y siendo brevisimo, he de decir que yo creo que hay una que es
comun. Doy la razén a Mario Garcés en relacion con el término gobernanza, hablemos de competencias
o hablemos de gobierno del modelo. En relacién con la estructura de gobierno de la movilidad, es verdad
que es un sistema muy complejo, porque tenemos unos condicionantes constitucionales y tenemos,
ademas, una estructura de Estado, comunidades auténomas e, insisto, entidades locales, con un peso
enorme en la gestion del conjunto del modelo. Es verdad también que histéricamente se han intentado en
Espafia todo tipo de soluciones, en general, en ambitos competenciales complejos como este, en los que
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hay una concurrencia competencial evidente y sobre la base, ademas, de unos parametros constitucionales
muy claros.

Se han intentado muchas férmulas. Creo que la que proponemos en el texto es razonable. Es una
propuesta basada en la cooperacién, con un érgano de cooperacion sectorial a modo de conferencia
sectorial que tiene una base constitucional sencilla como tal conferencia sectorial, pero, naturalmente,
tiene que existir la voluntad politica de atribuir a esa conferencia sectorial unas capacidades de adopcion
de acuerdos, de herramientas de planificacion. Yo sugeriria que en la ley estuvieran esas competencias
formales en relacién con la planificacion general del sistema, con los limites que se quieran, pero
planificacion general de intermodalidad, de interoperabilidad en su conjunto y creo que se puede hacer
desde esa perspectiva. Creo, ademas, que le afiadiria mucho tener una agencia independiente muy
profesional, con las dificultades evidentes que tiene la designacion de personas independientes para
cualquier responsabilidad, pero creo que es factible y que es un reto. En este sector hay grandes
profesionales con una larguisima trayectoria, jqué les voy a contar! —alguna que tengo aqui al lado, por
ejemplo— y que tienen una capacidad, una vision en relacién con la organizacion y la planificacion
intermodal. Creo que puede tener mucho sentido.

Esa planificacion que es tan dificil en el ambito por arriba, sin embargo, creo que en el ambito de las
entidades, en el ambito de las conurbaciones es mas sencilla, es decir, aunque tiene muchas
complicaciones, es mas sencilla. Primero, porque hay modelos de éxito, de gran éxito ya ensayados v,
probablemente, porque tienen un origen histérico largo, tanto el consorcio en Madrid —lo he puesto como
referencia— como la TMB en Barcelona o en el area metropolitana de Barcelona. Las conurbaciones
estan configuradas de una manera muy participativa, muy colaborativa, funcionan muy eficientemente y
las distintas empresas se han integrado bien, han dado una gran calidad de servicio a los ciudadanos y
han logrado, ademas, por esa via obtener unas muy buenas fuentes de financiaciéon que son un ejemplo
mundial. Creo que nos falta un punto intermedio, es decir, esto no hemos conseguido trasladarlo a otras
conurbaciones muy importantes que existen en Espafia. Por celos administrativos, por problemas
organizativos, porque el consorcio no funciona, porque yo si, porque yo no, no hemos logrado trasladarlo
de una forma normativa y creo que a las conurbaciones —no Madrid o Barcelona, donde el modelo
funciona muy bien— se puede trasladar un modelo quiza un poquito mas simplificado, pero en esos
mismos términos. Creo que ahi es mas sencillo de hacer.

Naturalmente, todo es opinable, pero yo creo que si debe participar el Estado, porque yo creo en la
corresponsabilidad en las conurbaciones de las tres administraciones. Es decir, en un entorno urbano en
el que se concentra el 85% o el 90 % de la poblacién y un porcentaje enorme de la actividad industrial y
empresarial del pais, no tiene sentido que la movilidad sea responsabilidad del ayuntamiento. La
responsabilidad afecta a nicleos competenciales que desbordan el interés y la competencia municipal. Es
competencia de la comunidad autdnoma, es una principalisima competencia de la comunidad auténoma,
pero también hay titulos competenciales del Estado. El Plan de Recuperacién, Transformacion y
Resiliencia que se presento6 ayer en la Camara contiene un componente 6, relativo precisamente a esta
cuestion, y se cita la Ley General de Movilidad como uno de los elementos vertebrales de ese
componente 6 y se cita la movilidad como un factor de productividad de la economia nacional, de
competitividad general, de mejora de las exportaciones. Es un elemento troncal y yo creo que eso es un
titulo competencial en si mismo del Estado para intervenir en todos los sentidos, es decir, intervenir en los
organos correspondientes de los consorcios y financiarlos, por supuesto.

Un pequefio apunte sobre esta cuestion o sobre alguna otra cuestion afiadida. Sobre el tema de los
criterios de adjudicacién se han hecho unas propuestas relevantes de temas que yo creo que ahora
mismo son un lastre en el modelo. Con el sistema que tenemos de concesiones lineales es muy dificil
establecer un sistema de puntuacion, un sistema de competencia efectiva entre los distintos operadores
que, al final, dé buenos resultados. Por tanto, hay que cambiar ese modelo, porque no da buenos
resultados, no los esta dando en la practica y esta siendo enormemente conflictivo. Yo creo que —y la ley
lo trata de avanzar un poco— son ideas al respecto: areas de prestacion integrada de los servicios mas
amplias, incorporar otros elementos junto con la propia actividad de transporte, de gestion de
infraestructuras, de gestion de intercambiadores, de gestion de otros elementos adyacentes. Solamente
lo apunto.

Y el tema de financiacion, nuevamente es otro gran problema. Se ha apuntado si habria alguna forma
de compatibilizar esto con los distintos proyectos o propuestas que hay, si habria una forma de fasear esta
cuestion. Yo creo que hay una muy sencilla. El problema mas urgente que hay ahora en el sector, en el
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ambito urbano y no urbano, es la cuestiéon de la financiacion. Por consiguiente, se puede fasear esta
solucion a través de un proyecto de financiacion del transporte, de la movilidad. La financiacién de la
movilidad se puede hacer de una forma sostenible y, ademas, estable mediante la formula —lo hemos
comentado, yo creo, en alguna ocasion— de un fondo estatal que financie la movilidad. Estan las
propuestas de varios grupos parlamentarios, en las cuales ese fondo se puede ir dotando automaticamente
con criterios predeterminados y eso puede ser una manera de sortear la dificultad de la anualidad
presupuestaria. Ademas, creo que pueden establecer unos criterios predeterminados para la distribucion
de ese fondo, basados en elementos de condicionalidad para que el Estado y las comunidades auténomas
puedan incorporar politicas publicas en esa condicionalidad. Yo creo que ese es un elemento también muy
importante.

Hay muchas mas cuestiones, pero tampoco quiero aburrirles. Estoy a su enterisima disposicion,
ifaltaria mas!, para contestarles lo que quieran personalmente o en cualquier otra sesién. Encantado, por
supuesto.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias a ambos.

Yo creo que a todos nos ha venido bien escucharles, tanto a ustedes dos como a los que los han
precedido.

Quisiera hacer un apunte respecto al tema del fondo, si me lo permiten. Hemos hablado mucho del
tema de la competencia. Yo le quiero recordar —disculpeme si me equivoco— la actual Ley de Transportes.
La ley de 1987 fue declarada inconstitucional precisamente por meterse en temas urbanos y los articulos
relativos a temas urbanos fueron declarados inconstitucionales. Este, efectivamente, es uno de los temas
mas complejos que hay. Era sobre los transportes publicos, es decir, no sobre la movilidad, que es un
tema mas general. Efectivamente, es uno de los grandes retos que hay y esa propuesta que ustedes
lanzan aqui viene a reconocer que hay cosas que se pueden hacer o que no se pueden hacer, pero que
hay que estudiarlas.

Muchisimas gracias y buenas tardes.

Eran las seis y cuarenta y cinco minutos de la tarde.

CORRECCION DE ERROR

En el Diario de Sesiones numero 322, correspondiente a la Comisién de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, sesion numero 12 celebrada el miércoles 10 de marzo de 2021, en la pagina 37, donde dice.
«Eran las doce y cincuenta y cinco minutos del mediodia», debe decir: Eran las seis y cuarenta y cinco
minutos de la tarde».
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