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Contexto: la pandemia y sus
efectos sacuden la movilidad

Quédate en casa. Estas tres palabras sirvieron de lema de
la principal campana difundida durante la crisis global de la
COVID-19 para subrayar la importancia de no salir de nuestros
hogares para evitar el contagio. Una realidad que perturbd la
vida de las personas y la economia en muchos sentidos, y que
supuso un punto de inflexién evidente en la forma de movernos
y desplazarnos.

El 11 de marzo de 2020, la Organizacién Mundial de la Salud
elevé la situacion de emergencia de salud publica ocasionada
por la COVID-19 a pandemia internacional. El Real Decreto
463/2020, de 14 de marzo, declaraba el estado de alarma
para la gestion de la situacion de crisis sanitaria. Se adoptaron
importantes medidas de restriccion en la circulacion de las
personas con el objetivo de controlar la propagacion.

Este escenario se prolongé en el tiempo y tuvo importantes efectos
globales que afectaron a todos los sectores sociales y econémicos.
Antes de la pandemia de COVID-19, la economia espafiola estaba
aln en un proceso de recuperacion de los efectos de la anterior crisis.
En 2020 la contraccion de la economia espafiola alcanzé el 10,8 %, la
mayor desde la Guerra Civil.

La movilidad, vital para el desarrollo de todas las actividades sociales
y econdmicas, experimentd una paralizacion sin precedentes. En los
primeros dias del confinamiento, sélo los sectores y profesionales
esenciales tuvieron permiso para desplazarse. A medida que el
control de la pandemia permitia relajar las restricciones, la movilidad
comenzd a recuperarse poco a poco. Sin embargo, en 2020, el
numero de viajeros que utilizaron el autobus, el tren, el avién o el
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barco se desplomé un 46,9 % respecto a 2019, segln datos del
Instituto Nacional de Estadistica (INE). En las ciudades, el uso del
transporte publico se desplomé ain maés, con caidas de entre
el 70 % y el 90 % debido al temor al contagio. Como respuesta,
el uso de medios de transporte individuales, como el coche y la
bicicleta, registré un notable incremento, compensando en parte
la caida del transporte colectivo.

1¢" Estado de Alarma
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COVID-19 en China
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Inicio guerra en Ucrania
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El siguiente esquema recoge sucintamente la cronologia de sucesos
e intervenciones publicas en estos Ultimos afios convulsos para la
movilidad. A grandes rasgos, se puede decir que se pasé de una
restriccion casi absoluta de la movilidad a tener que tomar medidas
para recuperar la confianza y el sostenimiento de las capacidades de
transporte publico.
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A nivel global, superar la pandemia y sus efectos ha sido
un proceso largo y complejo, marcado por otras crisis que,
de manera directa o indirecta, han transformado las reglas de
movilidad y han exigido a personas y sociedades adaptarse
rapidamente a nuevas realidades. En este sentido, se podria
hablar de los siguientes tipos de crisis:

® La propia crisis sanitaria, en la que el miedo al contagio
cambi6 los habitos de la movilidad con un aumento en el uso
del vehiculo privado y una disminucién de los usuarios del
transporte publico.

® Una crisis econémica provocada por la recesion global que
produjo la pandemia y que, mas alla de sus efectos directos
sobre la economia mundial, llevé a una disminucién de la
movilidad de los sectores més vulnerables de la sociedad
debido a la pérdida de empleos y la reduccién de ingresos.

e La crisis logistica y de comercio que interrumpié las cadenas de
suministro globales y que afecté al transporte de mercancias y la
logistica, con el consecuente impacto en la movilidad de bienes y
personas.

® La crisis energética derivada de la guerra de Ucrania que dispard
el precio de los combustibles impactando de manera directa en la
movilidad tanto de personas como de mercancias.

Estas crisis coyunturales ocurren en un contexto de desafios a largo
plazo, entre los que destaca la urgencia de mitigar y combatir el
cambio climatico. En este contexto de emergencia climatica, el sector
del transporte y la movilidad desempena un papel clave, y los avances
para afrontar el problema ain no alcanzan el ritmo necesario. La
importancia de este reto radica tanto en la significativa contribucién
del transporte a las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl),
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una de las principales causas del cambio climatico, como en la
responsabilidad de aportar soluciones eficaces que garanticen
tanto la seguridad como la movilidad de las personas.

Los acontecimientos de los ultimos afios estan impulsando
cambios de una magnitud y velocidad sin precedentes en
todos los ambitos, lo que plantea el reto no solo de adaptarse
rapidamente, sino también de regular para mitigar sus efectos
negativos y extender sus beneficios de manera equitativa.

Este informe pretende ofrecer una reflexién sobre los cambios
en los habitos de movilidad en los casi cinco afios que separan
el inicio de la pandemia del momento actual. Busca analizar
qué pautas han cambiado de manera definitiva y sus posibles
causas, como estos cambios han afectado la manera en que
nos desplazamos, y cudl es el volumen de movilidad actual con

respecto al que habia previo a la pandemia. Ademés, se examinan las
lecciones aprendidas y se proyectan los posibles retos a largo plazo en
el dmbito de la movilidad, considerando las medidas adoptadas por
diversas administraciones para incentivar el uso del transporte publico.

Para comprender estas implicaciones, el informe incorpora un enfoque
prospectivo que analiza los cambios demograficos, socioeconémicos
y tecnolégicos en curso, asi como aquellos que se esperan a futuro,
que determinaran la evolucion de la movilidad. Se adelantan, ademas,
los posibles impactos de estos procesos de transformacion y se
proponen estrategias para que las administraciones puedan responder
eficazmente a ellos.




Evolucion de la movilidad
en los Ultimos b anos

En este capitulo se presentan, primeramente, los cambios que se
han producido en las pautas de movilidad de los ciudadanos tras
la pandemia en diferentes ambitos y segmentos; a continuacion,
se expone la evolucion de la oferta de los servicios de transporte,
que se ha tenido que adaptar a la variacién de la demanda; por
ultimo, se estudian los efectos de las bonificaciones al transporte
sobre la evolucién de los niveles de la movilidad.

02.1 Evolucion reciente de la movilidad

En los dltimos afios se han producido numerosos acontecimientos
que estan revolucionando la forma en la que nos desplazamos.
En 2019 se habia llegado a un méximo en el nivel de movilidad
tras las diferentes crisis econémicas de los afos previos. A
partir de 2020, la pandemia por la COVID-19, unida a las crisis
energética, climatica y econémica, provoca una reduccién de la

movilidad sin precedentes que ha tardado unos afios en volver a los
valores prepandemia. Como se explica en este capitulo los niveles de
movilidad no han evolucionado de igual manera en todos los &mbitos
geogréficos ni en todos los modos de transporte.

02.1.1 Europa VS Espana

Una de las reacciones de los usuarios ante la pandemia fue la mayor
utilizacién de los modos de transporte individuales por miedo al
contagio. En particular, se registré6 un aumento del uso del coche
particular, lo que podria explicar el incremento en el indice de
motorizacién entre 2019 y 2023" que se produjo en la mayoria de
los paises europeos, siendo mayor para el caso de la media europea
(4,4 %) que para Espafia (0,9 %). Para el ano 2023, el indice de
motorizacién medio de la UE-27 es de 571 coches/1.000 habitantes,
mientras que el de Espafia es de 551.

' Indice de motorizacién en paises europeos (Eurostat)
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Antes de la pandemia, la participaciéon del vehiculo privado
en el total de pasajeros-km venia disminuyendo, alcanzando en
2019 el 69,8% en la UE-27 y el 65,3% en Espafa. Sin embargo, la
pandemia provocd un aumento significativo en 2020, elevandose
al 81,8 % en la UE-27 y al 80,4% en Espana. Para 2022, estas cifras
habian vuelto a bajar hasta el 72,2% en la UE-27 y el 66,8% en
Espafa. Aunque aln no se dispone de datos de 2023, todo indica
que el repunte de 2020 seguira disminuyendo gradualmente en
los préximos afios en los paises europeos.

Un aspecto fundamental del incremento de los niveles de
demanda posterior a la pandemia es que, en Espafia, éste se
ha centrado mas en el transporte publico que en la media de la
UE-27.




Figura 1. Evoluciéon comparada del reparto modal en Espana y UE-27 (2019-2022)
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02.1.2 Movilidad interior

En Espafia, la movilidad interior de personas ha vuelto a los
niveles de 2019 tras la caida provocada por la crisis sanitaria.
Entre 2019 y 2022 se produjo un incremento del 1 % de la
movilidad (en términos de pasajeros-km), de acuerdo con los
datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafa
(OTLE). Seguin datos maés actuales (INE), en agosto de 2024 ya
se han alcanzado los niveles prepandemia en todos los modos
de transporte, aunque con diferentes ritmos segin modos y
ambitos.

02.1.2.1 Trafico por carretera

El tréfico en las carreteras espafiolas ya habia superado en
2022 los vehiculos-km registrados antes del descenso producido
en 2020, en particular se contabilizé un 1,0 % méas de vehiculos-
km en 2022 en comparacién con 20192 Este aumento se ha
producido, fundamentalmente, por el transporte en vehiculo
privado.

2Segun datos del OTLE (Observatorio del Transporte y la Logistica)
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Mas alld de las cifras de trafico es importante destacar dos
tendencias en el transporte por carretera: mayor uso de las
motocicletas y mayor participacion de las mujeres. En la dltima
década, la cuota de conductores ha aumentado a un ritmo
mucho menor que la década anterior. Sin embargo, cada vez méas
conductores poseen dos carnets de conducir: el carnet de coche
y el de moto. Los jévenes se sacan el carnet de moto a partir de
los dieciséis afios para poder hacer uso del motosharing®. Segin
datos de la DGT, entre 2019 y 2023, ha aumentado un 20,7 % el
numero de jovenes (16-20 afos) que se sacan un permiso tipo A.
En el caso de los conductores méas maduros (45-64 afos), este
porcentaje se eleva al 26,8 %, aunque esta cohorte lo hace para
conducir motos més potentes. Tras la pandemia se ha producido
un auge de las motocicletas, ya que ofrece ciertas ventajas
sobre los vehiculos turismo: menor precio de adquisicion,
mayor facilidad de aparcamiento, capacidad de evitar atascos o
posibilidad de entrar en las zonas de bajas emisiones. Esto se

pone de manifiesto en la subida mayor de las matriculaciones de las
motocicletas sobre los vehiculos turismo. También ha aumentado el
porcentaje de mujeres conductoras: si a principio de los afos 2000
el porcentaje de mujeres conductoras era del 37 %, en la actualidad
es del 43 %.

Por otro lado, la antigiiedad del parque de turismos en Espafia sigue
al alza y, segin ANFAC, en 2023 alcanza los 14,2 afios de media (1
de cada 4 vehiculos que circula por nuestras carreteras tiene mas
de 20 afios). Esta situaciéon impacta de lleno en la seguridad vial,
la contaminacion atmosférica y la eficiencia energética, dificultando
el cumplimiento de los objetivos de descarbonizacion que exigen
el PNIEC* y el Fit for 55°. En el afio 2023, los vehiculos eléctricos
puros tienen un peso aln reducido en el parque (ver epigrafe
correspondiente). Los vehiculos con etiqueta Eco y Cero aumentan,
pero apenas suman el 5,7 % del parque total espafiol. El 29,4 % de
los vehiculos en circulacion, mas de 9 millones, no tienen distintivo
medioambiental de la DGT.

* MORAL, M. J., Posesién del carnet de conducir: Falacias y realidades. Papeles de Economia Espafola, 171 (2022), pp. 50-176.

4 Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030

* «Objetivo 55», paquete de medidas para reducir al 55% las emisiones de la Unién Europea para el afio 2030 con respecto a 1990
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02.1.2.2 Transporte publico colectivo de viajeros

En cuanto al transporte publico colectivo, tras un largo periodo
en el que su confianza se vio afectada y su actividad se redujo,
los operadores tuvieron que establecer diferentes medidas para
garantizar la seguridad de sus pasajeros. Fueron necesarias una
serie de ayudas financieras, fiscales y laborales para mitigar la
caida en su actividad, y tras varios afios complicados.

A finales de 2023 se constata una vuelta
generalizada a los niveles de movilidad
previos a la pandemia.
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Figura 2. Evolucion de la demanda interurbana de viajeros por modos 2019- agosto 2024 (2019
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En la Figura 2 se aprecia cémo los niveles de demanda
prepandemia han tardado bastante en alcanzarse. Por modos,
los que han crecido por encima de los viajeros de 2019 son
el autobuis y el modo aéreo, siendo algo mas dispar en el
modo ferroviario. Como se ve en el epigrafe correspondiente,
las bonificaciones si parecen desempefar un papel importante
en la recuperacion completa de la demanda, especialmente la
ferroviaria. Sin embargo, este aumento no ha sido suficiente para
alcanzar los niveles de movilidad registrados en 2007, afio en el
que se alcanza el méximo. En cuanto al reparto modal interior
de viajeros no se aprecia una significativa variacion entre 2019
y 2024.

El ferrocarril presenta en 2023 un buen desempefio, con
un incremento medio de la demanda del +4,4 %, debido
principalmente a los servicios de media distancia que, con un
aumento del +51,7 % de sus viajeros, es el segmento que mas
se ha visto favorecido por las bonificaciones implementadas a los
viajeros recurrentes. El crecimiento de la demanda ferroviaria de
la alta velocidad responde también a la liberalizacién de varios

corredores ferroviarios, que ha supuesto una reduccién generalizada
de las tarifas y un aumento de la oferta de servicios, como se ve en el
epigrafe correspondiente.

Atendiendo al ambito de prestacion, el ambito interurbano presenta
un mayor aumento de la demanda, del +6,3 % entre 2019 y 2023,
frente a un incremento del +2,8 % en el transporte publico urbano.
Dentro del @ambito interurbano, los modos que mas han incrementado
su demanda son el aéreo (interior), con un aumento de los viajeros del
+8,3 % entre 2019 y 2023, y el autobus regular, con un incremento
del +7,9 %. Merece la pena destacar que el transporte aéreo ha
incrementado su demanda por encima de los valores registrados en
2019 sin bonificaciones. Esto podria explicarse por un trasvase de
viajes por turismo internacionales a viajes interiores, principalmente
a las islas, que han incrementado los viajes de turismo en un 15-16 %
entre 2019 y 2023¢, donde la mayoria de los visitantes acceden por
avion. El transporte especial y discrecional es el segmento que todavia
no ha vuelto a los valores prepandemia; los viajeros transportados en
2023 aun siguen un 8,2 % por debajo de 2019.

¢ Encuesta de turismo de residentes (INE)




Millones de viajeros - Km

Figura 3. Evolucién de la demanda de viajeros ferroviarios por tipo de servicio
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02.1.3 Movilidad urbana y metropolitana

Las transformaciones que atraviesan tanto la sociedad
como las ciudades estdn redefiniendo la movilidad urbana y
metropolitana. En este entorno, convergen diversos agentes y
sistemas de transporte, creando un ecosistema complejo donde
el ciudadano es el protagonista. Un transporte publico eficiente
y atractivo debe ser el eje central de este nuevo modelo de
movilidad urbana.

La relevancia de la movilidad urbana y metropolitana es clara:
concentra el 91 % de los desplazamientos colectivos en Espaia
y representa cerca del 80 % del gasto de los hogares en
transporte terrestre. Esto subraya la necesidad de un sistema de
transporte que no sélo responda a las necesidades actuales, sino
que también impulse una movilidad méas sostenible y accesible.

La variacién de los desplazamientos urbanos y metropolitanos en
transporte colectivo entre 2019y 2023 ha sido del +2,8 %, mucho
menor que la demanda de viajes interurbanos (+19,3 %). En el
ambito urbano, el metro y el autobus tienen un comportamiento
similar, aunque es algo superior en el metro (+3,6 %) que en el
autobus (+2,4 %). En el d&mbito metropolitano ocurre lo contrario,
el autobus ha recuperado méas demanda (+4,2 %) que el ferrocarril
de cercanias (+0,8 %).
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En las ciudades espanolas, la movilidad activa (principalmente
a pie) supone de media un 51,7 % del total de viajes realizados.
En algunas supera el 60 %, como son Barcelona, Bilbao,
Oviedo y Ledn. Esto es algo excepcional y caracteristico de la
ciudad compacta mediterrdnea que se pone de manifiesto al
comparar el reparto modal de diferentes ciudades europeas,
donde las espanolas presentan los mayores repartos a favor
de la marcha a pie. Por este motivo, resulta esencial cuidar a
los peatones mediante politicas transformadoras del espacio
publico que favorezcan los desplazamientos a pie, creando
entornos mas amigables, y con mas espacio para la interaccion
social y la convivencia. En este sentido, los fondos europeos
de recuperacion NextGenerationEU han financiado numerosas
actuaciones incluidas en el Componente 1: Plan de coche que
movilidad sostenible, segura y conectada en entornos urbanos y
metropolitanos (humanizacién de travesias y establecimiento de
Zonas de Bajas Emisiones, ZBE).

Tras la pandemia se produjo un aumento generalizado del uso de
la bicicleta, llegando en 2022 a méaximos histéricos desde 2008’. En
particular, los viajes por motivo ocupacional (al trabajo o al centro de
estudios) son los que mas crecen, alcanzando la cifra de 6 millones
de personas que utilizan la bicicleta alguna vez para este tipo de
desplazamientos.

Los nuevos modelos de movilidad compartida en las ciudades no
s6lo han cambiado los paradigmas del sector de la automocioén, sino
también el modelo de ciudad. Cada vez hay mas servicios relacionados
con el uso compartido de los vehiculos y de los viajes: carpooling,
carsharing, motosharing, bikesharing, VTC, Ride Hailing, entre otros
(ver epigrafe correspondiente). Se configuran como el complemento
perfecto para el transporte publico colectivo, ya que aumentan las
alternativas para que el ciudadano pueda elegir en funcién de sus
necesidades.

7 https://www.redbici.org/wp-content/uploads/2022/11/Barometro-Bicicleta-2022 Resumen.pdf

17
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02.1.4 Adaptacion de la oferta en el corto plazo

En respuesta a la caida del trafico de viajeros durante la
pandemia, producto de las restricciones de movilidad, la oferta
de los servicios de transporte publico fue rebajada drasticamente.
Una vez superada la crisis sanitaria, los operadores de transporte
publico han ido adaptando su oferta de forma progresiva para
satisfacer los incrementos de demanda, llegandose a superar en
muchos casos el nimero de vehiculos-km registrados en el afio
2019.

En dmbito urbano la oferta de transporte publico actual es, por
lo general, equivalente a la situacion previa a la pandemia, o
incluso superior a ella. Por ejemplo, en las grandes areas urbanas
como Madrid y Barcelona el nimero de vehiculos-kilometro en
2022 fue en torno a un 2 % superior a las cifras de 2019, segin
datos de sus respectivas autoridades de transporte. De forma
anéloga, las ciudades de tamafo medio han experimentado
aumentos notables en la provisién de servicios respecto a los
minimos de la pandemia.

En las relaciones interurbanas también se ha recuperado la oferta,
aunque se han producido notables diferencias por modos de
transporte y tipo de relacién. El autobus interurbano estatal ha
continuado creciendo desde el minimo de oferta registrado en 2020,
sin llegar a alcanzarse la provisién de 2019. En concreto, el nimero
de vehiculos-kildbmetro en las concesiones estatales de autobus
presentaron en 2023 un 15 % menos de vehiculos-km que en 2019.

Como se observa en la imagen a continuacién, en el caso del ferrocarril
el elemento mas destacado es el marcado crecimiento de las plazas-
kildmetro en la alta velocidad de larga distancia (LD AV). En este caso,
aunque existe una componente de recuperacion de la movilidad y de
apertura del corredor de Madrid-Galicia, la liberalizacién del mercado
de viajeros de alta velocidad es el elemento con un mayor peso
relativo.

En contraste con la LD AV, la oferta de servicios de larga distancia
convencional no ha vuelto a alcanzar los valores previos a la pandemia.
En buena parte, esto es atribuible a la sustitucion de servicios
convencionales por trenes de alta velocidad, que ofrecen unas tarifas
mas competitivas desde la liberalizacion.
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Los servicios de Cercanias, Media Distancia convencional y
Media Distancia alta velocidad practicamente han vuelto a los
niveles de oferta previos a la pandemia, lo cual se puede imputar
al crecimiento en los viajeros acelerado por las bonificaciones en
sus tarifas.

El tréfico aéreo ha experimentado una recuperacién de la oferta
mas lenta que los modos terrestres, condicionado por factores
externos como los precios del combustible y la fuerte caida del
turismo internacional. En el afio 2023 el nimero de operaciones
nacionales superaron a las de 2019, siendo las correspondientes
a vuelos internacionales bastante similares.

En términos generales, la oferta de transporte publico en 2023 ha
recuperado sus niveles prepandemia, aunque con ciertos ajustes.
Las crisis no se superan regresando exactamente al punto de
partida; mas bien, representan oportunidades para consolidar
nuevas tendencias. Por ello, algunas diferencias actuales no
deben interpretarse como “pendientes” por resolver, sino como
el reflejo de una evolucién necesaria en la oferta de transporte.
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02.1.5 Nuevo equilibrio en la oferta urbana entre taxis y
VTC

La irrupcion de los servicios de vehiculos de transportes con
conductor (VTC) como una parte destacable de la movilidad en
algunas grandes ciudades ha supuesto, de facto, un aumento de
la oferta de turismos destinados al servicio publico de viajeros,
al sumarse a la oferta de servicios de autotaxi. Como puede
apreciarse en la siguiente figura, tras unos afios en los que la
oferta conjunta de taxis y VTC rondaba los 70.000 vehiculos, a
partir de 2019 la oferta se dispara impulsada principalmente
por el incremento de licencias VTC. Entre 2018 y 2024 el
incremento de la oferta conjunta de VTC y taxi ha sido de 14,5 %,
pero todo el incremento se ha concentrado en los vehiculos VTC.
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Figura 6. Evolucién de la oferta de taxis y VTC en Espana
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La distribuciéon entre ambos tipos de licencia no es uniforme a lo
largo del territorio esparfiol y difiere mucho de una comunidad
auténoma a otra. Especialmente diferente es la ratio de vehiculos
operando bajo licencia VTC por habitante, donde Madrid triplica
la media nacional y mas que dobla la de la segunda comunidad
auténoma (Catalufia) como muestra el siguiente cuadro.

Tabla 1. Licencias de taxi y VTC por comunidad auténoma
(septiembre 2024)

cA | Tai | ovie | TR | O | e | essome
Catalufia 12.858 3.761 16.619 15,9 4,7 20,6
Madrid 15.594 8.877 24.471 22,1 12,6 34,7
T.Espafia | 62529 | 20515 | 83.044 12,9 4,2 171

Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Los servicios de Cercanias, Media Distancia convencional y Media
Distancia alta velocidad préacticamente han vuelto a los niveles
de oferta previos a la pandemia, lo cual se puede imputar al
crecimiento en los viajeros acelerado por las bonificaciones en sus
tarifas.

Este incremento de la oferta ha venido acompafado de un aumento
de la demanda. Aunque no se dispone de datos precisos, la Encuesta
de Presupuestos Familiares (INE) pone de manifiesto que entre 2019
y 2023 el gasto del conjunto de los hogares espafioles en servicios de
taxi y VTC aumenté un 14,3 %.

Es evidente que la eclosién de las VTC en su versién moderna ha
representado una innovacién (no esencialmente tecnolégica) que
responde bien a unas exigencias de movilidad de una demanda mas
pudiente, exigente y heterogénea. Esto explica su éxito en estos
ambitos. Sin infravalorar estas ventajas, cabe plantearse también
cual es su impacto en la sostenibilidad de la movilidad de impacto
global (efectos climaticos) como de impactos locales (congestion).
Este balance depende esencialmente de si esta demanda procede del
vehiculo privado (lo que implicaria una ventaja) frente a si la demanda
procede del transporte publico o de viajes a pie (lo que implicaria un
retroceso en términos ambientales).

Las encuestas realizadas hasta la fecha no permiten, en opinién de
este estudio, alcanzar conclusiones definitivas, en parte porque el
posicionamiento de ambas modalidades (taxis y VTC) frente al VTC)
frente al transporte publico estd ain decantdndose y las VTC no
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representan el factor disruptivo que un dia parecia que podrian
tener. En todo caso, si parece que una parte importante de
esta demanda procede del transporte publico (por ejemplo,
podria haber una relacion causal entre el predominio de las VTC
en Madrid y el menor ritmo de la recuperacién del transporte
publico).

Finalmente, habria que considerar los impactos socioeconémicos
de las VTC tanto en términos de ocupacion del espacio como de
posible concentracion de la oferta (oligopolizacién internacional
del sector) y precarizacién de las condiciones de empleo. Una
cuestion que no se analiza aqui, pero que si cabe plantear.

02.2 Intervencion publica frente a las crisis.
Bonificaciones al transporte

La agresion rusa a Ucrania en febrero de 2022 supuso un
significativo impacto geopolitico y econdémico en el mundo.
Espafia tuvo que enfrentar un aumento de los precios de
la energia, especialmente del gas y el petréleo, con mayor
incidencia en los primeros meses. Este encarecimiento tuvo un
impacto directo sobre los costes del transporte.

La guerra de Ucrania, ademas, llega en un momento en que el
funcionamiento de la economia y las cadenas logisticas aun se
resentian por las restricciones de movilidad decretadas para contener
la propagacién de la COVID-19 y los operadores del transporte
de todo el mundo sufrian las reticencias de los usuarios a viajar en
transporte colectivo.

02.2.1. Légica y funcionamiento de las bonificaciones

Para paliar este impacto, en marzo de 2022 el Gobierno aprob¢ el
Plan Nacional de respuesta a las consecuencias de la guerra de
Ucrania que, entre otras, recogia medidas dirigidas al sector del
transporte. La primera de ellas fue aprobada en marzo de 2022 con
la introduccién de una bonificacién extraordinaria y temporal en el
precio de venta al publico de determinados productos energéticos,
lo que suponia un descuento de 20 céntimos por litro de combustible.
Dicha bonificacién se mantuvo hasta diciembre de 2022, quedando en
2023 reservada para profesionales del transporte por carretera y otros
sectores hasta su finalizacion en diciembre de 2023.

El 1 de septiembre de 2022, entraron en vigor nuevas medidas, en
este caso, dirigidas a abaratar y fomentar el uso del transporte
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publico colectivo en la movilidad cotidiana, medidas que
han evolucionado y han sido prorrogadas hasta diciembre de
2024, con una dotacién presupuestaria anual, por parte de
la Administracién General del Estado, de cerca de 1.470
millones de euros, a los que se suman aportaciones anuales de,
al menos, 420 millones de euros de otras administraciones.

Son medidas muy potentes por alcance y presupuesto que
nacen con un caracter extraordinario para contener una espiral
inflacionista en la economia que impactase especialmente en la
renta de las personas mas dependientes del transporte publico
para sus desplazamientos cotidianos. Su disefio persigue también
ayudar a superar las reticencias en el uso del transporte publico
colectivo, compensar el desequilibrio en favor del vehiculo
privado que el descuento en los combustibles pudiese ocasionar
y ayudar al sostenimiento del sector del transporte publico.

Estas medidas ofrecen importantes descuentos en los abonos
y titulos multiviaje para el transporte pulblico colectivo, tanto en
areas urbanas y metropolitanas como en servicios interurbanos.
Los descuentos aplican tanto a los servicios de competencia
estatal como a aquellos gestionados a nivel regional y local, para

lo cual se disefié un mecanismo que permitiera la adhesion voluntaria

de las autoridades de transporte de distintas administraciones. Esta

iniciativa ha tenido un impacto significativo en la economia de los

usuarios frecuentes de transporte publico, perfiles a los que van

destinadas las ayudas.

Hoy en dia (en 2024) las bonificaciones son las siguientes:

Grafico 2: Esquema general de las bonificaciones al transporte

publico colectivo

Transporte regular de viajeros
por carretera: descuentos del
100% en los titulos multiviaje

de los servicios regulares de
autobus de titularidad estatal de
los operadores adheridos a los
descuentos.

Cercanias y Rodalies: gratuidad de
los abonos multiviaje de Renfe

Media distancia convencional:
gratuidad de los abonos multiviaje
de Renfe

Media distancia de alta velocidad
Avant: descuentos del 50% en los
abonos multiviaje de Renfe

ooo
ooo

©

Transporte publico urbano,
metropolitano e interurbano
gestionado por entidades
locales y comunidades
auténomas: descuentos

de al menos el 50% con
cofinanciacién.

Descuentos del 100 % en

el precio de los abonos de
transporte y titulos multiviaje

del transporte publico terrestre
colectivo para viajeros habituales
en Canarias y Baleares
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Adicionalmente, se establecieron bonificaciones puntuales
en los veranos del 2023 y 2024, entre julio y septiembre,
dirigidas los jovenes entre 18 y 30 afos para viajes en
transporte publico interurbano, que se han podido beneficiar
de un 90 % de descuento en trenes de media distancia
convencional, trenes de ancho métrico y lineas de autobus
estatales, y de un 50 % de descuento en alta velocidad, trenes de
larga distancia convencional, trenes AVANT e Interrail (que son
servicios comerciales no sometidos a Obligaciones de Servicio
Publico). Este programa ha sido dotado presupuestariamente
por parte de la Administracién General del Estado con 170
y 130 millones de euros en cada periodo respectivamente.

De todas estas medidas hay que destacar, por su impacto y
duracién, las bonificaciones en los abonos y titulos multiviaje
del transporte publico urbano, metropolitano e interurbano,
que a diciembre de 2024 llevaran vigentes mas de dos afos.
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02.2.2. Impacto cuantitativo y cualitativo

Estas bonificaciones han contribuido a la vuelta a los niveles de
demanda en transporte publico existentes en 2019, e incluso su
superacion, antes de la crisis de la COVID-19. Las bonificaciones
han contribuido, también, a la recuperacion de la oferta, como se
expone en los puntos 2.1y 2.2 de este informe.

e En el ambito interurbano, segin los datos mas recientes del
INE (hasta agosto de 2024), la vuelta a los niveles de demanda
previos a la pandemia del afio 2019 afecta a todos los modos
y practicamente todos los ambitos. En transporte regular por
autobus interurbano actualmente esté un 15 % por encima de
la demanda del afno 2019; en ferrocarril (incluyendo Cercanias,
cuya recuperaciéon es menos intensa) es un 8 % superior a los
valores prepandemia.

Destaca el volumen de demanda actual de los servicios de
media distancia que cerraron 2023 entorno a un 41 % por
encima de los niveles de 2019, y también de la alta velocidad
donde actualmente se esta un 65 % por encima de los niveles

prepandemia, si bien esto se debe a la apertura de algunas lineas
y a la liberalizacién.

En el ambito urbano estricto (sin metropolitano), el impacto en
el conjunto del territorio ha sido mas modesto. Segun datos del
INE la demanda del afio 2023 estaba un 2 % por encima de 2019.
Los datos més recientes de 2024 apuntan a que se mantiene el
aumento de la demanda del transporte urbano y actualmente es
ya un 8 % superior al nivel de 2019. En todo caso, esta evolucion
parece haber sido bastante desigual entre ciudades e incluso
operadores.

Ejemplo de ello es Metro de Madrid que, a cierre de 2023, todavia
no habia alcanzado el volumen de viajeros de 2019, quedando un
2 % por debajo; por el contrario, metro de Barcelona superaba
en un 7 % las cifras de 2019, metro de Sevilla en un 20 % y Metro
de Valencia en un 20 %. Los datos mas recientes muestran, como
se apuntaba en el pérrafo anterior, a una intensificaciéon de la
recuperacion.

27
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En las ciudades que han superado de manera considerable
las cifras de demanda de 2019 se han producido también
mejoras en las infraestructuras, como la apertura de la linea
10 del metro de Valencia en 2022, o cambios en la forma
de pago o sistemas tarifarios. Esto indica el impacto positivo
que tiene la de mejora otros aspectos relacionados con los
servicios que no son exclusivamente el precio.

En el caso del transporte urbano por autobus, en el conjunto
de Espafa, la demanda se encuentra ahora un 9 % por
encima del nivel de 2019. Se observan algunas disparidades
regionales destacando unos niveles de demanda algo
inferiores a la media tanto en Madrid como en Catalufia.

En el caso de las cercanias ferroviarias, las cifras de cierre de
2023 reflejan que la demanda, en el conjunto de los nucleos
de Renfe Cercanias, se ha quedado un 0,2 % por debajo de
la alcanzada en 2019. Para el analisis por nucleos hay que

recurrir a las cifras de 2022 que muestran unos niveles de demanda
muy desiguales. Nucleos como Madrid, Barcelona, Valencia o
Sevilla, a finales de 2022 estaban por debajo de la demanda de
2019 y otros como Asturias, Cantabria o San Sebastian superaban
las cifras de 2019.

Como se ha apuntado para el caso de metro, hay que tener en cuenta
que estas cifras no solo vienen influenciadas por las bonificaciones sino
también por otras medidas como nuevas infraestructuras, cambios en
el sistema tarifario o la implantacién de zonas de bajas emisiones.

Independientemente de la mayor o menor recuperacién de
la demanda, variaciéon entre comunidades y modos, hay que
plantearse, ;de dénde proceden estos viajes? ;cémo han influido
las bonificaciones en la generacién de viajes? La respuesta puede
ser muy variada: desde viajeros que ya utilizaban el transporte publico
y que ahora realizan mas viajes, usuarios captados al vehiculo privado
u otros modos, hasta usuarios que antes no realizaban esos viajes. A
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falta de una encuesta general que aborde de forma sistematica la
cuestién, este informe se basa en encuestas parciales, pero que
proporcionan indicios claros y sélidos.

Segln datos del Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible® basados en encuestas realizadas a los usuarios
de los servicios pulblicos de transporte regular de viajeros por
carretera, competencia de la Administracién General del Estado,
la mayoria de los usurarios bonificados ya eran usuarios del
autobus (75%), pero un porcentaje destacable no realizaba este
viaje anteriormente (un 14 %) y otro menor lo realizaba en coche

(8 %).

8 "Estudio de calidad del servicio y grado de satisfaccion de los usuarios de los
servicios publicos de transporte regular de viajeros por carretera, competencia de la
Administracion General del Estado (2023)"




Figura 7.Modo anterior utilizado por los usuarios bonificados de las concesiones de transporte por carretea del estado
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Fuente: Estudio de calidad del servicio y grado de satisfaccion de los usuarios de los servicios publicos de transporte regular de viajeros por carretera,
competencia de la Administracién General del Estado (2023)
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En esta encuesta realizada entre usuarios del autobus, se aprecia
una notable captacién de usuarios del coche de un 8 % (captacion
que proporciona una cifra muy similar a otros estudios) y una
minima captacioén del transporte aéreo. Estas dos captaciones
tienen claramente un impacto ambiental positivo.

Se aprecia también en la encuesta un cambio modal en algunos
usuarios que se pasan del tren al autobus y, aunque la encuesta
no lo refleja, se sabe que hay también transvase modal del
autobus al tren. Este ultimo serfa de mayor magnitud, como se
puede apreciar en el mayor crecimiento que ha experimentado
el ferrocarril de media distancia con respecto al autobus de
media distancia y con datos de algunos estudios de ADIF sobre
la misma cuestion.

En el ambito de la movilidad urbana son de utilidad algunas
respuestas proporcionadas por los usuarios en la encuesta sobre
el cambio de tarifas® del transporte publico publicada por la
ATM del drea de Barcelona en diciembre de 2022.

Segun esta encuesta un 6,1 % de los encuestados habria pasado de
usar el vehiculo privado al transporte puiblico y el resto de encuestados
no habrian cambiado de modo o lo habrian hecho entre modos de
transporte publico o de movilidad activa a transporte publico. Este
porcentaje varfa seglin el rango de edad del encuestado, siendo
este trasvase modal mayor en la franja de edad de 24 a 34, donde se
alcanza un trasvase modal de un 10,1 %.

Segun la misma encuesta se ha aumentado la frecuencia de viaje de
los usuarios con la introduccion de las bonificaciones, un 28,4 % de los
encuestados aumentaron su frecuencia de viaje, especialmente entre
los mas jovenes.

? Enquesta sobre el canvi de tarifes del transport piblic de I’ATM. Informe de resultats. Desembre 2022




Figura 8. Porcentaje de usuarios encuestados, por rango
de edad, que se han cambiado del vehiculo privado

al transporte publico a raiz de las bonificaciones en el
ambito del ATM
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Fuente: ATM

Figura 9. Porcentaje de usuarios del transporte publico
encuestados, por rango de edad, que se han cambiado
aumentando su frecuencia de viaje a raiz de las bonifica-
ciones en el ambito del ATM
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02.2.3. Valoracion y prospectiva

A la vista de los datos de demanda y de las encuestas analizadas,
se puede decir que las bonificaciones han tenido éxito
considerable por los siguientes motivos:

e Llas bonificaciones han contribuido notablemente a la
vuelta a los niveles de demanda prepandemia en el uso
del transporte publico muy afectado por un cierto estigma
sanitario. Todos los segmentos del transporte publico han
recuperado y superado los niveles precrisis.

e Ademas, una parte significativa de estos viajes antes se
hacian en vehiculo privado (alrededor de un 8 %) con el
consiguiente impacto ambiental positivo. Sin embargo, no
cabe equiparar esta procedencia con una reduccién de igual
magnitud en el uso del vehiculo privado porque puede ser
que algunos usuarios utilicen mas el coche privado para otros
desplazamientos.

Otra parte de los viajes en transporte publico son viajes que antes
no se hacian, bien porque son usuarios nuevos o por mayores
frecuencias de los usuarios anteriores. Estos viajes no tienen
impacto ambiental positivo, pero claramente benefician a quien
los hace cuando ha decidido hacerlos.

En todo caso, el incremento de la demanda favorecido por estas
bonificaciones finalistas ha supuesto un aumentando los indices
de ocupacién y los ingresos totales (tarifas y subvenciones) que
compensan los mayores costes a los que se enfrentan.

Las bonificaciones han permitido contener la inflacién y reducir
el gasto en transporte de las familias. Segun la encuesta de
presupuestos familiares del INE, entre 2019 y 2023 el gasto medio
por hogar en transportes se ha reducido un 2,8 %.

Este descenso es especialmente intenso en el gasto en
transporte publico sostenible que se ha reducido a la mitad
aproximadamente con el consiguiente impacto redistributivo
positivo.
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No obstante, ante la perspectiva de la finalizacién de los
esquemas de bonificaciones por la superacion de la coyuntura
que las generaron, cabe plantearse una segunda cuestion:
¢habra un cambio en el uso del transporte publico una vez
finalicen las bonificaciones?

Es de esperar que la finalizacién de las bonificaciones conlleve
variaciones en la demanda en transporte publico, aunque es
dificil de cuantificar, en especial en el transporte de media y
larga distancia. En el ambito urbano, la encuesta realizada por
la ATM de Barcelona preguntaba a los encuestados si una vez
finalizadas las bonificaciones mantendrian el mismo uso del
transporte publico. En el caso de los usuarios procedentes del
vehiculo privado, un 75 % declararon que mantendrian su uso del
transporte publico, lo cual supondria que, del 6,1 % de usuarios
atraidos desde el vehiculo privado, un 4,6 % se consolidaria.

Otro dato positivo que observar es que el mayor trasvase del
vehiculo privado al transporte publico con las bonificaciones
se produce entre la gente més joven, lo que apunta a que no
estdn aln encadenados al vehiculo privado y tienen una alta
disposicion a usar el transporte publico a lo que las autoridades
publicas deberfan responder.

Y finalmente, ; es necesario disefiar otro tipo de medidas de caracter
mas estructural y cuyo impacto en la demanda sea permanente?

Las medidas aprobadas han tenido un éxito notable: hay apetito por
parte de la poblacion y especialmente los jovenes para responder a
un impulso al transporte pulblico que es - y seguira siendo - la espina
dorsal del transporte sostenible. Pero el contexto que las generaron
ha cesado y el coste presupuestario sea probablemente excesivo fuera
de esas circunstancias excepcionales.

Cabe pensar en medidas que contribuyan a potenciar y facilitar
el uso del transporte publico, mas orientadas a las preferencias de
los usuarios en el largo plazo, como son la mejora en la calidad los
servicios, la facilidad de acceso a la informacion de dichos servicios,
la seguridad, la accesibilidad, etc. También cabe plantearse esquemas
que produzcan un impacto redistributivo mas eficaz que combatan
la pobreza en el transporte y exploten eficazmente el potencial
redistributivo y de "“ascensor social”
publico.

que puede tener el transporte
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Motores de transformacion
a largo plazo

El bloque anterior analiza la evoluciéon reciente de la oferta y
demanda de transporte publico en un contexto excepcional,
marcado primero por la crisis de la COVID-19 y luego por la
agresion rusa a Ucrania. Ante estos escenarios, las autoridades
implementaron medidas contundentes para mitigar su impacto
en la movilidad. La evaluacién de estas acciones sugiere una
eficacia positiva en este contexto extraordinario.

Pero los cambios a corto plazo se insertan en tendencias
de cambio a largo plazo que responden a factores profundos
que, una vez superadas las circunstancias excepcionales, siguen
operando y siguen afectando a la movilidad.

Sin embargo, este episodio coyuntural no cabe entenderlo como
un paréntesis temporal. Como en muchos otros ambitos, en la
movilidad las crisis sirven para acelerar, frenar o reconfigurar
algunas de las proyecciones a futuro.

Por eso conviene revisar cuéles son esos motores de transformacién
a largo plazo en la movilidad y cémo les han afectado las crisis
recientes en Espafa. Estas tendencias se pueden narrar de formas
diferentes y con diferentes clasificaciones. En este informe, las hemos
categorizado de la siguiente manera:

- Factores demograficos y socioeconémicos
- Cambios tecnoldgicos
- Cambios en el marco institucional de la oferta a largo plazo

- Cambios en las pautas de movilidad de las personas. El teletrabajo.
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La recuperacién de la normalidad sanitaria tras la crisis de la
COVID-19, y la vuelta a una senda de precios mas estable
de la energia y las materias primas, hacen que las medidas
extraordinarias adoptadas pierdan una parte de su sentido
original. Sin embargo, también hay lecciones aprendidas que
deben considerarse a la hora de orientar las politicas de impulso
al transporte publico en Espana. En este sentido, se presentaran
algunas reflexiones y conclusiones prospectivas sobre alguna
posible reorientacién de las medidas de apoyo al transporte
publico en Espana.

03.1 Factores demograficos y socioeconémicos

Los factores demograficos y socioeconémicos constituyen
el principal factor de los patrones de movilidad a largo plazo.
Se revisan a continuacién las principales implicaciones para la
movilidad en Espafia.

03.1.1 La perspectiva demografica

Los factores demogréficos se refieren tanto a los cambios en
la estructura y composicion de la poblacién — principalmente

por edad - como a la forma en que se asientan en el territorio la
poblacién y sus actividades. Ambas dimensiones son abordadas
desde la perspectiva del Reto Demogréfico a la que se hace referencia
mas adelante.

03.1.1.1 Envejecimiento

El envejecimiento, junto con la inmigracién, es el principal cambio
demogréfico actual y previsto para los préximos afios. En Espafa
hay actualmente unos 10 millones de personas con mas de 65 afios
de los cuales 3 millones tienen mas de 80. Dentro de este grupo la
tasa de feminidad y los residentes en el dmbito rural y municipios
pequefios superan comparativamente la media. Espaiia es uno de los
paises europeos que mas rapidamente envejece. Segun las Ultimas
“Proyecciones de Poblacion 2024 — 2074"° del Instituto Nacional de
Estadistica (INE) los mayores de 65 afos representan el 20,4 % de la
poblacion, que se elevard al 30,5 % en 2055. Dentro de este grupo
destaca el crecimiento previsto de los mayores de 80 afios.

10 https://www.ine.es/dyngs/INEbase/es/operacion. htm?c=Estadistica_C&c
d=1254736176953&menu=ultiDatos&idp=1254735572981




Figura 10. Pirdmides de poblacién de Espafna 2024 y 2054
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Los mayores de 65 afios son el grupo que mas utiliza el
transporte publico en sus desplazamientos. Aunque el nimero
de desplazamientos diarios por persona decrece algo respecto al
conjunto de la poblacién (Movilia 2006 y Encuesta de Movilidad
en Dia Laborable (EMEF) de la ATM del area de Barcelona),
especialmente entre los mayores de 80 afios (EDM Madrid
2018) se prevé que el envejecimiento aumentard los viajes
en transporte publico y a pie, por lo que las caracteristicas y
requerimientos de estos usuarios y sus viajes deben considerarse
en la planificacion y gestion de la movilidad en los préximos afios.

Sus desplazamientos, especialmente en el dmbito urbano y
metropolitano, son mas cortos en distancia y tiempo consumido
y menos concentrados en las horas punta por lo que su
aumento no parece que vaya a tensionar la capacidad existente.
Aunque si requeriran ajustes para adecuarlos a unas especiales
exigencias de seguridad, confort y condiciones de acceso. Es
destacable también que las personas mayores cuentan con
tarifas especialmente bonificadas, por lo que su preponderancia
en el transporte publico plantea cuestiones sobre la aportacion
de fondos publicos para su financiacion.

03.1.1.2 Personas inmigrantes

El otro gran cambio en la composicién de la poblacién es la creciente
importancia de la poblacién con origen fuera de Espafia. Seguin el INE,
entre 2025y 2054 se prevé que lleguen a Espafia unos 8,5 millones de
personas. En 2054, los nacidos fuera de Espafia podrian representar
un tercio del conjunto de la poblacién frente al 18,1 % actual.

Aunque la movilidad de este grupo estd menos analizada, sus patrones
y requerimientos se derivan de sus caracteristicas sociodemogréficas
(que también pueden variar en el tiempo). Se trata de personas que
pueden modificar su residencia varias veces en Espafa, con menor
edad media, mayor tasa de actividad, centrada frecuentemente en
ocupaciones que requieren presencia fisica y, también frecuentemente,
con menor red familiar y capital social, en general. De ello se derivan
algunas de sus caracteristicas de movilidad.
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El nimero de desplazamientos de los inmigrantes en dias
laborables es equiparable al del resto de la poblacién en
sus franjas de edad, pero responde comparativamente mas
al motivo trabajo. Ademas, su uso del transporte publico es
mucho mayor: casi el triple en el ambito urbano y metropolitano
y el doble en el autobus interurbano, lo que se deriva, entre otras
causas, de su menor acceso al vehiculo privado.

Por lo tanto, su peso en el total de la demanda de transporte
publico tendera a crecer en el futuro como viene haciéndolo en
los dltimos afios, hasta el punto de afirmar que son el colectivo
que sustenta en gran medida muchos ambitos del transporte
publico.

Un aumento significativo en los viajes en transporte publico
procedente del incremento de la poblacién inmigrante,
especialmente en horas punta, podria implicar mayores
inversiones para aumentar la capacidad de la red. Sin descartar
la necesidad intervenciones puntuales, no parece que vayan a
ser generalizadas. Entre otras cosas, porque este escenario se
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podra compensar con la disminucién de demanda derivada del
envejecimiento de la poblacién y de las menores necesidades de
desplazamientos por la digitalizacién de la actividad (como se
ve en otros capitulos). Ademas, cabe pensar que las tendencias
socioecondémicas y de la actividad generales afectaran también a
los inmigrantes, aunque lo hagan con cierto retraso con relacién
al resto de la poblacion.

03.1.1.3 Cambios en la distribucién geografica de la poblacién 'y
la actividad

Aungue no es un proceso equiparable en magnitud y
transcendencia al éxodo rural de la segunda mitad del siglo
pasado, si se estan produciendo cambios significativos desde
la 6ptica nacional y también global en la distribucién de la
actividad en el territorio, como sefiala el Ministerio para la
Transicién Ecoldgica y el Reto Demogréfico'. Asi, de los datos
y de la literatura econdémica sobre la localizacién de actividades
se concluye que:

e En las Ultimas décadas, los municipios de menor tamafio son los

que mas poblacion pierden. Segun las proyecciones de poblacion
de Naciones Unidas'?, la poblacién espafola que reside en
ciudades pasara del 80 % actual al 88 % en 2050.

Las dreas metropolitanas son las que concentran la mayoria de
este crecimiento urbano y no tanto las ciudades capitales (que, de
hecho, pierden con frecuencia poblacion.

En Espafa, ademds del crecimiento en las grandes 4&reas
metropolitanas de Madrid y Barcelona, se ha producido una
decantacion de la actividad y la poblacién al Arco Mediterraneo,
dejando a numerosas zonas del interior y el Oeste espaiiol con
densidades de poblacion muy bajas, especialmente relevante
para la provision de servicios publicos de transporte.

" https://www.miteco.gob.es/es/reto-demografico/temas/que-es.html

12 https://population.un.org/wup/Country-Profiles/




Figura 11. Evolucién de la poblacion en municipios de Espafia por situacion y tamafo 2024 y 2054

Mapa 2. Municipios que pierden poblacién en esta década (2011-2018) Grafico 5. Tasas de varicion de poblacion 2011-2018 por tamafio de municipio

Fuente: Ministerio para la Transicién Ecolégica y el Reto Demografico
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Desde el punto de vista de movilidad, estas tendencias
demogréficas tienen una doble vertiente:

e La concentraciéon de actividad y poblacion en nicleos
urbanos genera un marco favorable al transporte publico
eficiente y financieramente viable. Las administraciones, los
operadores y la poblacién responden a estas ventajas con
mas oferta y frecuencias y més uso del transporte publico.
La tasa de motorizacion y el uso del vehiculo privado decae
en las grandes ciudades y otras formas innovadoras para
desplazarse encuentran mejor acomodo y acogida, como se
vera mas adelante.

e Como contrapunto a esta tendencia, la “metropolitanizacién”
o expansion urbana hacia municipios mas alejados del centro
urbano plantea desafios para mantener estas ventajas del
transporte publico. Se hace necesario acortar los tiempos
y costes de los desplazamientos de las personas que viven
en las coronas metropolitanas y mejorar las prestaciones.
Ello implica orientar la planificacion y gestion del transporte
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eficazmente a sus necesidades reales lo que se vincula también
al urbanismo: a repensar las ciudades teniendo en cuenta
las necesidades de desplazamiento. La integracion de la
gestion y planificaciéon en ambitos institucionales mayores
como son las Autoridades de Transporte Metropolitana
y la integracién de servicios, medios de pago y sistemas
de informacién es la via para extender las ventajas de las
economias urbanas a las periferias de estas ciudades.

® Enel dambito rural el reto es diferente. Se trata de hacer viable
un transporte publico adecuado a zonas de baja densidad
donde no aplica la légica de las soluciones tradicionales
de los ambitos urbanos. Se precisa desarrollar soluciones
innovadoras basadas en tecnologia.

03.1.1.4 No solo reaccionar sino activar soluciones al Reto
Demografico

La dimension demogréfica no solo influye en la movilidad, sino
que plantea retos a abordar desde varias perspectivas y que
exigen el disefio de politicas pulblicas que para dar respuesta:

La movilidad es un derecho para todas las personas. Un derecho que
— ademas de su valor intrinseco - facilita el acceso a otros derechos, a
servicios publicos y a oportunidades personales. Es una gran palanca
de integracién y movilidad social. Esta es la vision de las Estrategias
y Planes frente al Reto Demogréfico y de las medidas disefadas
por parte de los ministerios entre las que desarrolla el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible ocupan un lugar destacado.

03.1.2 Factores socioeconémicos

El marco econémico y social es clave para comprender y proyectar las
tendencias de la movilidad. En este informe se identifican tres palancas
principales: el crecimiento de la renta y la riqueza, la evolucién de la
actividad hacia sectores de mas valor que requieren menos presencia
fisica, y los aspectos redistributivos.

03.1.2.1 Una ciudadania mas rica y exigente

Pese a las convulsiones de las crisis econémicas de las Gltimas dos
décadas (la Gran Recesion y crisis de la COVID-19), la renta per capita
de los espafioles en términos reales es ahora un 18 % superior a la
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del afio 2000 y un 48 % superior a la de 1990 (Banco Mundial).
Aunque a un ritmo cada vez menor, los hogares espafoles se
enriquecen. Y al enriquecerse, cambian los patrones de gasto,
de consumo y de transporte.

Segun la Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) del INE,
en 2023 los hogares espafioles destinan al transporte algo mas
del 11 % de su gasto. La gran mayoria (?0 %) estad vinculado
al vehiculo privado (adquisiciéon, mantenimiento, reparacion,
combustibles, peajes, aparcamientos...), mientras que el gasto
en transporte publico “sostenible” (transporte en metro y tranvia,
en autobus, autocar y tren y transporte combinado de pasajeros)
supone solo un 3,4 % de ese gasto (el 2,2 % si se elimina el gasto
en alta velocidad). En los Gltimos afios el peso del transporte en
el gasto total se ha reducido, pasando de alrededor de un 15 %
antes de la crisis de 2008 al 11,6 % actual.

Pero esta reduccion del gasto en transporte no se ha repartido
de forma homogénea entre sus diferentes conceptos.




Figura 12. Evolucién comparada del gasto en transporte por conceptos

Evolucién comparada del peso proporcional del gasto en transporte por grandes conceptos Porcentaje del gasto total en transporte de grandes conceptos de gasto en transporte
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Movilidad en transformacion

El gasto vinculado al vehiculo privado representa alrededor
del 90% del gasto en transporte de forma bastante estable
desde 2006, con cierta tendencia a reducirse paulatina y
suavemente hasta los afios 2018-2019. Por su parte, el gasto en
transporte publico sostenible representaba alrededor de un 6 o
7 % del gasto total en transporte con cierta tendencia a aumentar
hasta el ano 2018-2019. Es decir, el gasto en vehiculo privado
siempre fue claramente dominante en el capitulo de los gastos
en transporte, si bien se apreciaba una tendencia a ir reduciendo
su peso proporcional como consecuencia de factores como la
urbanizacién en grandes nicleos urbanos, la aparicion de nuevas
formas de movilidad y el menor apego de los jévenes al uso y
sobre todo a la propiedad del vehiculo privado.

Esta tendencia se quiebra claramente en el afio 2019. Desde
ese aio hasta hoy el peso del gasto vinculado con el vehiculo
privado aumenta algo y el peso del gasto en transporte
publico sostenible se reduce desde el 7 % hasta el 3,4 % de
2023; jmenos de la mitad del que habia en 2018! La irrupcion
de la pandemia - que ahuyent6 a muchos usuarios del transporte

publico por el miedo al contagio - y las posteriores bonificaciones en
2022 del transporte publico explican en gran medida este aumento
de los gastos destinados al vehiculo privado mientras disminuye el
gasto vinculado al transporte publico. Habréa que ver como influye en
los gastos en transporte la retirada de las medidas excepcionales de
apoyo al transporte publico y el fuerte crecimiento econémico que
ahora experimenta Espana.

En ese sentido conviene no perder la perspectiva de largo plazo.
Pese a la menor tasa de motorizacion en las grandes ciudades, y la
receptividad de los jévenes a nuevas formas de desplazarse menos
dependientes de la propiedad de un vehiculo y el arraigo en su cultura
de la movilidad como un servicio, la predominancia en el gasto total
del vehiculo privado sigue siendo claramente dominante.

Y no parece que vaya a desaparecer de forma inmediata. De hecho,
el aumento de los gastos en vehiculo privado precedié a la crisis
sanitaria, como se ve en el gréfico de la izquierda. Desde el afo
2017 ya se produce un aumento del gasto vinculado con el vehiculo
privado y una reduccién del gasto en transporte publico respecto al
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ano 2016. Este cambio de tendencia en 2017 responde mas
bien a la recuperacién respecto a la crisis econémica de los
afos precedentes. Esta recuperacion se aprecia también en el
aumento del gasto en transporte aéreo y el relacionado con el

ocio.

Pese a que los usuarios son cada vez mas sensibles a las
desventajas del vehiculo privado como el tiempo perdido en
atascos, aparcamiento, reparaciones, y otros costes, sus ventajas
claras en términos de comodidad, tiempos de viaje, fiabilidad,
flexibilidad, siguen siendo apreciadas. En ese sentido son
significativos los motivos que los ciudadanos manifiestan en
las encuestas para no usar el transporte publico cuando tienen
acceso al vehiculo privado tal y como se refleja en la siguiente
tabla tomada de un estudio del IDAE.

'3 Estudio sobre habitos y actitudes de los no usuarios habituales hacia el transporte
publico urbano colectivo. (IDAE 2016). https://www.idae.es/publicaciones/estu-
dio-sobre-habitos-y-actitudes-de-los-no-usuarios-habituales-hacia-el-transporte




Figura 13. Motivos para no usar transporte publico, por tamafio decreciente de ciudades (grupos 1 a 4)

Grupo | Grupo | Grupo | Grupo | Total
1 2 3 4

Prefiero utilizar el coche 24,0% | 30,4%| 25,8%| 18,9% | 24,7%
No hay transporte publico 22% | 6,0% | 22% | 11,1%| 54%
No conozco el servicio 0,0% 1,6% | 04% | 1,8% 1,0%

No es compatible con mi trabajo, necesito

a 68% | 11,8%| 9.5% | 9.1% | 9.3%
el coche para trabajar

Necesito el coche para realizar is

N P . 6,4% 8,6% 11,3%| 7.5% 8,5%
gestiones, llevar a los nifios al colegio, etc.

No lo necesito por cercania de mi trabajo | 57 9o | 15.0%| 22.9%| 33,1% | 24.7%
/ centro de estudios (o de mis hijos)

No hay servicio adecuado para mi trayecto

2,4% 72% | 69% | 25% 4,8%
(muchas paradas)

El servicio de transbordo funciona mal 42% | 6,2% | 58% | 47% | 52%
Baja frecuencia de paso 14,0% | 64% | 125%| 3.8% | 9.1%
Paradas alejadas 2,6% | 68% | 45% | 1,8% | 3,9%
Tarda mucho 19,6% | 15,4%| 15,6%| 12,5% | 15,7%
Es incémodo, hay suciedad 30% | 1,4% | 1,6% | 09% | 1,7%
Es inseguro 0,2% 0,2% 0,0% | 0,2% 0,1%
Es caro 8,2% 82% | 40% | 62% 6,6%
No me gusta el transporte ptblico 34% | 24% | 31% | 04% | 2,3%
Prefiero caminar (ecolégico, saludable) 19,8% | 26,2% | 36,9%| 30,4% | 28,6%
Prefiero ir en bici 18% | 3.6% | 1,5% | 24% | 2,3%
Otros 4.2% 18% | 27% | 1,5% 2,5%

500 500 550 550  2.100

Fuente: IDAE
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A medida que la sociedad se enriquece y tiene acceso a
mas alternativas de movilidad, particularmente el vehiculo
privado, los usuarios se hacen mas exigentes y demandan un
servicio adecuado a sus necesidades concretas. Los ciudadanos
soportan cada vez menos perder tiempo en el transporte, |a falta
de informacién y de fiabilidad en los servicios o la masificacion e
incomodidades de los desplazamientos.

Los ciudadanos piden al transporte publico menos tiempo
de viaje, mas frecuencia, mejores conexiones, fiabilidad,
comodidad y flexibilidad. Esa es la via que debe seguir el
transporte publico para mantener y crecer en su cuota en
sociedades complejas con alto nivel de renta. Esta adecuacion
requiere inversiones y gasto publicos, pero no necesariamente
en aumentos de capacidad de las redes existentes.

3.1.2.2 Diversificacion y sofisticacion de la actividad econémica

Junto con el crecimiento de la renta el otro aspecto
socioeconémico destacado para la movilidad es la transicion
desde una economia industrial y de servicios simples hacia una

economia con mas peso de los servicios denominados de “alto valor”
como los de “Informacién y Comunicacién”, “Actividades Sanitarias y
Servicios Sociales”, “Actividades Profesionales, Cientificas y Técnicas”,
“Actividades Artisticas y recreativas”, etc. Estos sectores presentan
necesidades de movilidad especificas. En general son sectores de
actividad mas proclives a la digitalizacion y el teletrabajo (ver
capitulo especifico) y sus patrones en cuanto a horarios, rutas,
vacaciones, teletrabajo y distancias difieren del patrén clasico de
movilidad de los sectores industriales y de servicios basicos.

Lo més destacado de la evolucidon econdmica, en relacion con el
transporte, es la diversidad de necesidades que genera, lo que
sugiere una movilidad mas variada y distribuida en horarios y rutas.
Esta movilidad menos concentrada permite un uso eficiente de la
capacidad existente, pero requiere una gestion continua para
adaptarse a las necesidades especificas de diferentes usuarios. La
integraciéon de modos de transporte y tarifas es clave para lograr esta
flexibilidad.
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3.1.2.3 Aspectos redistributivos

Un dltimo aspecto por revisar en la perspectiva socioecondémicas
son los aspectos redistributivos de la movilidad y de las politicas
de transporte. Los hogares con mayor renta y con mayor gasto
no solo gastan mas en transporte que los de menor renta,
sino que gastan un porcentaje proporcionalmente mayor de
su renta. Como se ve en el gréfico siguiente, el gasto es mas
intenso en los hogares de los tramos altos de gasto (y de renta) y
desproporcionadamente bajo en el primer quintil, es decir en el
20 % de los hogares que menos gastan. Y también bastante bajo
en el segundo quintil.




Figura 14. Porcentaje del gasto de hogares espafnoles en transporte por quintiles de renta
15%
e / \\/
/\
1%
9%

7%

5%
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Cuarto quintil Quinto quintil

Tercer quintil
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Fuente: Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) (INE)
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Sin embargo, es el gasto asociado al vehiculo privado el que
explica toda esta diferencia entre hogares por tramo de gasto:
si se excluye el gasto asociado con el vehiculo privado y se centra
el andlisis en el transporte publico sostenible (transporte publico
colectivo por carretera y por ferrocarril), el esfuerzo de gasto
de los hogares se equipara entre todos los tramos. Incluso se
muestra que quienes tienen menor capacidad de gasto gastan
proporcionalmente mas en transporte publico. Si se considera
solo el transporte publico sostenible (sin la alta velocidad
ferroviaria), son los hogares del primer quintil (el 20 % que menos
gasta) el que destina una mayor proporcién de su gasto total
al transporte publico hasta el afio 2016 y luego disminuye mas
intensamente. Es decir, las politicas de gratuidad o incentivacién
del transporte publico sostenible tienen un impacto fiscal
claramente progresivo.




Figura 15. Porcentaje de gasto de los hogares espafioles en transporte sostenible (con y sin AV) por quintiles de renta

Porcentaje del gasto de los hogares en Transporte Sostenible (con Alta Velocidad) por quintiles de renta Porecentaje del gasto de los hogares en Transporte Sostenible (sin Alta Velocidad) por quintles de renta
1,0% 0,8%
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Fuente: Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) (INE)
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El gréfico anterior también muestra el impacto de las
bonificaciones y otras medidas de gratuidad de algunos
servicios de transporte publico implantadas en Espafia en el afio
2022. Estas medidas beneficiaron a todos los segmentos de la
poblacion, pues el transporte publico es utilizado por hogares
de todos los tramos de renta. Puede apreciarse un impacto
proporcionalmente mayor en el tramo de renta mas bajo.

Por lo tanto, los datos apoyan el impacto redistributivo efectivo
de estas medidas y el alivio que supuso para los hogares mas
vulnerables que se une a su principal objetivo de recuperar la
confianza de los usuarios en el transporte publico.

03.2 Cambios tecnolégicos

El impacto de los cambios tecnolégicos en el largo plazo ain
no se puede ver de forma completa, pero algunas tendencias
ya se muestran nitidas. Estos cambios responden a su vez a
dindmicas que los inducen como la blsqueda de rentabilidad, los
condicionantes legales y la presion social y politica para combatir
el cambio climético y una mayor sostenibilidad e inclusividad del

transporte. Son muchos los motores de cambio tecnoldgicos en la
movilidad y pueden narrarse de muchas maneras. En este capitulo se
sigue un esquema basado en el producto o resultado y no tanto en el
input tecnolégico. De acuerdo con este criterio se analiza:

- El crecimiento de la micromovilidad
- Servicios de movilidad compartidos
- Modernizacién del parque de vehiculos

- Innovaciones en el transporte publico

03.2.1 Crecimiento de la micromovilidad

El término micromovilidad hace referencia a los desplazamientos
realizados con vehiculos de transporte ligeros, normalmente
unipersonales 'y electrificados ya sean de uso personal o
compartido (bicicletas eléctricas, los patinetes, monociclos etc.) En
la Ultima década, se ha producido un crecimiento sostenido de la
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micromovilidad, consecuencia de los desarrollos tecnolégicos
recientes, convirtiéndose en alternativa al vehiculo privado en
desplazamientos de corta distancia, y como complemento para
las etapas de acceso y dispersion a las redes de transporte
publico.

Probablemente, el principal catalizador para el crecimiento de
este tipo de vehiculos eléctricos ha sido la caida en el precio de
las baterfas de ion de litio, que desde 1991 a 2018 descendieron
en un 97 %'.

Otro factor que ha contribuido a la generalizacién de la
micromovilidad ha sido la pandemia de la COVID 19 que ha
ocasionado reticencias al uso del transporte colectivo por temor
a posibles contagios. Adicionalmente la micromovilidad ha sido
adoptada de manera generalizada por muchos repartidores de
entrega a domicilio, sector en constante crecimiento.

Estas circunstancias han acelerado la adquisiciéon de vehiculos de
movilidad unipersonal y la aparicién de servicios de alquiler. Asi, en
2022 el informe Brand Tracker de Tier Mobility'® sefialaba que Espana
es el pais europeo con el mayor uso de patinete eléctrico y bicicleta en
sus dos ciudades mas pobladas, Madrid y Barcelona.

Analizando el perfil de los usuarios de vehiculos de micromovilidad,
se observa que predominan los hombres y las personas jévenes y
de mediana edad. Este perfil es anterior a los cambios de movilidad
producto de la pandemia. Por ejemplo, en el afio 2017 el porcentaje
de hombres que utilizaron el servicio BIZI en Zaragoza fue cercano
al 58 %', mientras que en aforos en la ciudad de Valéncia en el afio
2019 se registré que el porcentaje de hombres era préximo al 60 %'

'* https://ourworldindata.org/battery-price-decline

'S https://www.lavanguardia.com/motor/vehiculos/patinetes/20220908/8507902/sorprendentes-datos-informe-uso-bici-patinete-electrico-espana.html

"¢ https://www.zaragoza.es/sede/servicio/catalogo/70

"7 https://www.hortanoticias.com/wp-content/uploads/2021/04/0408-Informe-Uso-de-la-Bici-Valencia-2020.pdf




Movilidad en transformacion

En el mismo sentido apuntan los resultados de la encuesta que en
septiembre de 2024 realizé el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz'®
que detecta que un 61 % de las personas usuarias de la bicicleta
y un 65% de los patinetes son hombres en su mayorfa jovenes.

Este tipo de perfil de usuarios detectados en las encuestas apunta
al alcance limitado de la micromovilidad como eje de una
movilidad mdés sostenible e inclusiva, limitdndose su funcién a
un complemento o alternativa al vehiculo privado y el transporte
publico, pero no una solucién universal de transporte para
realizar viajes de corto recorrido. Ademas, el uso inapropiado de
estos vehiculos genera riesgos considerables para sus usuarios
y el resto de las personas, registrandose en el afio 2022 mas de
4.300 heridos y 8 fallecidos en siniestros viales con VMP'? (sin
contabilizar bicicletas).

'8 https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&u
d=u725b5cce 19207cfdedf 630

7 https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/.galleries/downloads/dgt-en-c

fras/24h/Las-principales-cifras-de-la-siniestralidad-vial -Espana-2022.pdf
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Quizas vinculado con ello, se explica la proliferacion de
normativa restrictiva del uso de vehiculos de micromovilidad
en el ambito estatal y en varias ciudades. Asi, la Direccion
General de Tréfico publicé en 2022 su Manual de caracteristicas
de los vehiculos de movilidad personal’® en el que se regulan
las caracteristicas fisicas y técnicas de estos vehiculos. También
ante el mayor grado de siniestralidad de los usuarios de estos
vehiculos, junto con el incorrecto uso del espacio publico, las
ciudades de Barcelona y Valéncia no permiten las empresas
de alquiler de patinete eléctrico y el Ayuntamiento de Madrid
anuncié la revocacién de las licencias en 2024. Asimismo, a raiz
de sendos incendios en un vagén de FGC en Catalufia y de
Metro en Madrid, el acceso al transporte publico con patinetes y
monociclos eléctricos ha sido prohibido en el transporte piblico
de Catalufia, la Comunidad de Madrid, en el Pais Vasco y en los
servicios de alta velocidad ferroviarios.

El impacto de estas restricciones es ain ambiguo y se debera
estar atento a la evolucién. Pero es significativo que la Encuesta

de Movilidad en Dia Laborable (EMEF) de la ATM del 4rea de Barcelona
al preguntar especificamente sobre la prohibiciéon de acceder al
transporte publico con patinetes eléctricos, solo un 14 % manifiestan
que ahora hacen mayor uso del vehiculo privado. El resto indican que
han reaccionado haciendo un mayor uso del transporte publico, de los
viajes a pie o utilizando el propio patinete para mayores distancias.

En cualquier caso, las ventajas que la micromovilidad presenta son
significativas: baja ocupacién del espacio y ausencia de emisiones.
Si se utilizan correctamente y se regulan de manera efectiva, la
mircomovilidad puede desempefiar un papel adecuado dentro de la
movilidad urbana.

03.2.2 Servicios de movilidad compartida

La movilidad compartida afecta también a como nos movemos en la
ciudad: ahora, bicicletas, patinetes, motos y coches estan disponibles
al alcance de un clic gracias a plataformas online. Lo que hace
realmente innovador este modelo es el uso intensivo y eficiente de
cada vehiculo, lo que reduce el impacto ambiental y optimiza el

2 https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/21/pdfs/BOE-A-2022-987 .pdf
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espacio urbano. Aunque, claro, cada vehiculo mantiene sus
propias caracteristicas de seguridad y efectos ambientales,
independientemente de cémo se use.

El carsharing y motosharing, en particular, han crecido mucho
en los Ultimos diez afos, convirtiéndose en una opcién de viaje
popular en varias ciudades espafiolas. Detras de este boom
estén las aplicaciones moviles, cuyo éxito ha sido impulsado por
la masiva adopcion de smartphones.

Esta solucién de movilidad permite utilizar un vehiculo varias
veces al dia: un estudio realizado por la Universidad de California
en Berkeley encontré que cada vehiculo compartido puede
reemplazar entre 9 y 13 coches privados, lo que contribuye a
la reduccién del espacio ocupado por los coches y a la mejora
de la calidad del aire en las ciudades. También permite el
aprovechamiento de las plazas de aparcamiento.

En Espafia la Asociacién de Vehiculo Compartido ha publicado en
2024 el primer barémetro?!, seguin el cual en 2023 se realizaron

3,75 millones de viajes de carsharing, y se recorrieron 39 millones de
kilbmetros (un crecimiento del +12,5 % respecto a 2022), con una flota
de 3.900 vehiculos. Esto implica que, de media, cada vehiculo realizé
cerca de 960 viajes en 2023, o 2,63 viajes al dia, muy por encima del
nimero medio de viajes diarios realizados por el vehiculo privado,
aunque menor que la estimacién de la universidad de Berkeley.

El papel de los vehiculos compartidos en la movilidad sostenible es
importante dadas las ventajas en términos de uso de espacio y de
emisiones. El balance final depende del equilibrio en la procedencia
de sus usuarios entre los usuarios procedentes del vehiculo privado
(sobre los que representa una ventaja) y los procedentes del
transporte publico (en los que no esta tan claro la ventaja ambiental
que representan).

Si bien es cierto que este tipo de servicios tiene mayor presencia
en grandes ciudades por su mayor densidad, se estan realizando
iniciativas en el &mbito de la movilidad rural basadas en servicios de
movilidad compartida. Ejemplo de ello son los servicios de carsharing

2! https://ponsmobility.com/wp-content/uploads/2024/05/BAROMETRO-CARSHARING.pdf
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de VIVe?, el primer servicio de carsharing rural de Espafia, al que
se pueden unir municipios con menos de 10.000 habitantes y
que en la actualidad cuenta con més de 30 municipios adheridos.

03.2.3 Modernizacién del parque de vehiculos

Los vehiculos, especialmente los de transporte por carretera,
evolucionan constantemente en términos de tecnologia vy
sostenibilidad. La modernizacién del parque automotor trae
consigo mejoras en seguridad y un impacto ambiental menor,
siempre que estos avances no se vean neutralizados por un uso
excesivo.

Segin la Agencia Medioambiental Europea, los vehiculos
eléctricos ya logran reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero entre un 17 % y un 30 % a lo largo de su ciclo
de vida, gracias a las fuentes de energia actuales en la Unidon
Europea. Las previsiones indican que, para 2050, esta reduccion
podria superar el 73 %, consolidando asi una fuerte apuesta por
la movilidad sostenible en Europa.

En los Ultimos anos, se ha producido un importante crecimiento
del parque de vehiculos eléctricos e hibridos, impulsado por la
implementacién de zonas de bajas emisiones, bonificaciones en la
compra de vehiculos eléctricos y descuentos o facilidades para el
aparcamiento en ciudades. En el afio 2023 algo més de un 41 % de
los vehiculos nuevos vendidos en Espafia fueron hibridos o eléctricos,
creciendo respecto a 2022 en un 51 % en el caso de los vehiculos
eléctricos e hibridos enchufables (etiqueta CERO).

Las estadisticas recientes, sin embargo, evidencian que no se
estdn alcanzando los objetivos de electrificacién del parque
automovilistico y tanto fabricantes como las administraciones publicas
se han visto forzados a revisar a la baja sus previsiones. Ademas, la
penetracion de los vehiculos hibridos y eléctricos presentan grandes
diferencias por tipo de hébitat, centrdndose en las grandes ciudades
principalmente.

22 https://www.hyundai.com/es/es/mas-hyundai/responsabilidad-social-corporativa/comprometidos/vive.html




Figura 16. Porcentaje de turismos hibridos y eléctricos en el parque total por provincia. Afio 2023

% turismos hibridos o eléctricos en el
parque de vehiculos de 2023

14%
12%
10%
8%
6%
4%

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la DGT



Movilidad en transformacion

Detras de esta aparente ralentizacion puede haber varios
factores, como los desafios que afectan a la movilidad eléctrica
por carretera: autonomia, coste e infraestructura de recarga (tanto
puntos de recarga como inversiones en la red de alta tension)
en los que se han producido avances, pero alin presentan
cuestiones por despejar. También las incertidumbres respecto a
otras energias como el hidrégeno verde y las dificultades para
adquirir algunos vehiculos eléctricos derivados de la tension
comercial con China.

Las innovaciones tecnoldgicas en vehiculos van maés alld de
la electrificaciéon y el medio ambiente. El Reglamento (UE)
2019/2144 del Parlamento Europeo ha elevado los estandares
de seguridad, protegiendo tanto a los pasajeros como a los
usuarios vulnerables en la via.

Otra tendencia clave es la incorporaciéon de sistemas de
seguimiento, integrados en el propio vehiculo o a través de
dispositivos como los smartphones. En Espafia, mas del 20
% de los vehiculos ya cuenta con estos sistemas, y se espera

un crecimiento sostenido en los préximos afios impulsado por la
renovacion de vehiculos y el auge de plataformas de navegacion.

03.2.4 Innovacién en los servicios de transporte publico

En la Ultima década, los avances tecnoldgicos han revolucionado el
transporte publico, mejorando laintegracién entre modosy operadores,
reduciendo costos operativos y tiempos de viaje, y aumentando
la resiliencia ante imprevistos para ofrecer una mejor experiencia al
usuario. Un ejemplo clave es el billetaje sin contacto, que facilita la
conexion entre diferentes medios de transporte mediante tarjetas de
transporte publico y pagos con tarjetas de crédito o moéviles.

Como resultado de la implantacién de estos sistemas se consigue,
entre otros beneficios, un descenso en los tiempos de parada en las
lineas de autobuses, especialmente en comparacién con el pago en
efectivo. Asi, un andlisis en la ciudad australiana de Sidney?® estimé
que, de media, por cada pasajero que abona la tarifa exacta en efectivo
se afiaden casi 6 segundos al tiempo de viaje respecto a una tarjeta sin
contacto, y, en caso de requerir cambio, esta cifra se aproxima a los 13

2 https://australasiantransportresearchforum.org.au/wp-content/uploads/2022/05/ATRF2022 Resubmission 107.pdf
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segundos. Naturalmente, un menor tiempo de parada hace mas
competitivo el tiempo de viaje en autobuls y reduce sus costes
operativos. Lo mismo pasa en los servicios ferroviarios se logra
una reduccién en el nimero de personas que compran billetes
en las taquillas de las estaciones, con lo que se mejoran los flujos
peatonales.

Los sensores de seguimiento instalados en vehiculos de
transporte publico proporcionan informacién en tiempo real
sobre su localizacién, velocidad de circulacién y estado del
propio vehiculo. Estos datos son empleados por las autoridades
de transporte publico para optimizar la operacion, gestionando la
flota de forma dindmica en situaciones de operacién degradada,
con vistas a minimizar retrasos y recuperar la normalidad.

Asimismo, los datos de seguimiento son aplicados en herramientas
orientadas a los usuarios de transporte publico como son los
planificadores de viaje y los sistemas de alerta por incidencias.
En algunos corredores de gran capacidad también se facilita
informacién sobre la congestién de los vehiculos en tiempo real,
con lo que se puede mejorar la distribucién de los viajeros en un
vehiculo compuesto por varios vagones como un tren.
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Otro avance tecnoldgico reciente es la conduccién automatica
de trenes, que en Espafa ha sido implementado en las lineas 9
y 10 de metro en Barcelona (también esta planificado en otros
sistemas como la linea 6 de metro en Madrid). La conduccién
automética de trenes reduce significativamente los costos
operativos, mejora la seguridad y aumenta tanto la capacidad
como la flexibilidad de la operaciéon en distintos contextos.
Asimismo, los sistemas de asistencia para optimizar el frenado y
la aceleracion logran reducir aiin mas los costes operativos en los
servicios ferroviarios.

Los terminales moviles han acelerado la creacién de sistemas de
transporte a la demanda, que estdn especialmente indicados
en dmbito rural o en corredores de escaso tréfico. Estos sistemas
facilitan la provisién de transporte publico en contextos en los que
no es viable un servicio regular, mejorando el aprovechamiento
de los vehiculos. Castilla y Ledn, la comunidad auténoma con
menor densidad de poblacién, ha sido pionera en la aplicacién de
estas soluciones de transporte publico en Espafa. Actualmente,
en Castilla y Ledn existen casi 2.000 rutas de transporte a la
demanda, que conectan mas de 5.000 localidades en la region.

03.3 Nuevos modelos de oferta para una movilidad
mas eficiente

El marco normativo e institucional es clave para impulsar una
movilidad sostenible a largo plazo. Los cambios legales en la politica
de transportes de la UE, orientados a la integracién, sostenibilidad y
modernizacién, tienen un impacto profundo. Entre los mas destacados
estan la liberalizacion de los servicios ferroviarios comerciales de alta
velocidad y la redefinicién de la financiacion de infraestructuras para
promover una movilidad mas sostenible.

03.3.1. Liberalizacién ferroviaria de los servicios comerciales
ferroviarios (alta velocidad)

La red espafiola de alta velocidad ferroviaria (que es la méas extensa
de Europa tras décadas de intensa y eficiente inversién publica)
cuenta con competencia desde mayo de 2021, cuando el operador
francés OUIGO comenzé a prestar servicio en el corredor Madrid -
Barcelona. A este corredor le han seguido los ejes desde Madrid hasta
Valencia, Alicante, Mélaga/Granada y Sevilla, junto con la entrada de
un segundo operador parcialmente privado (Iryo) y la creacion de un
nuevo producto de bajo coste del operador estatal (AVLO), en un
proceso que continda.




Figura 17. Lineas de alta velocidad espafiola por operadores
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La competencia ha impulsado un notable crecimiento en la
oferta y demanda de alta velocidad, superando ampliamente
los niveles previos a la pandemia. Segin la CNMC, en el tltimo
ano el nimero de viajeros aumenté en mas de 13.5 millones,
un 61 % mas que en 2019, junto con un aumento de plazas
ofertadas. Se estima que en 2024 se alcanzaran los 40 millones
de usuarios de alta velocidad, sumando también los usuarios
de largo recorrido y los 15 millones de viajeros de servicios
regionales de alta velocidad. Asi, |a alta velocidad en Espafa se
encamina a superar una de sus carencias: su escaso uso relativo.

La competencia ha provocado un descenso considerable de
las tarifas ferroviarias. Un reciente estudio de la Comision
Europea?® estima que la caida de tarifas en los ejes liberalizados
oscila entre un 16 y un 43 %, dependiendo de varios factores
como el nimero de competidores. Asi, si se estudia el efecto de
la competencia por corredor, a partir de los datos publicados por
la CNMC, es posible apreciar que el impacto de la competencia
es mas marcado en los ejes con tres operadores.

El peso de la competencia ferroviaria en la alta velocidad espafiola
es superior al de los paises vecinos en cuanto a su efecto en la
oferta y la demanda ferroviaria. Asimismo, la caida de las tarifas
respecto a la situacion previa es mas acusada en la red espafiola que
en otros corredores europeos, como la red italiana y checa, en los que
la caida de la tarifa media tras la liberalizacién es cercana al 20 %.

Espafia ha acometido una liberalizacién ferroviaria viable, audaz,
transparente: sin trampas. Otros operadores ferroviarios con presencia
publica operan en Espafa porque ese es el espiritu de la apertura
europea y la via de futuro del ferrocarril. Es importante que el “ejemplo
espafol” sea seguido reciprocamente en otros paises para que la
experiencia espafiola sea viable y positiva para los usuarios en el largo
plazo.

Recientemente, Adif ha lanzado la segunda fase de la liberalizacién
del transporte ferroviario de viajeros, a través de una oferta de
capacidad marco en tres nuevos corredores: Madrid-Galicia,
Madrid-Asturias/Cantabria y Madrid-Cadiz/Huelva que sumaran un

24 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/4ea76998-7955-11ef-bbbe-01aa75ed71a1
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maximo de 72 nuevos servicios diarios?. Se trata de itinerarios
en los que se ha identificado un elevado potencial, con una gran
proyeccion de viajeros gracias a sus prestaciones técnicas y las
elevadas velocidades comerciales que permiten.

03.3.2 Marco de financiacion de las infraestructuras para
una movilidad sostenible

La financiacion es siempre un aspecto transcendental para
el sistema de transporte no solo por el volumen de recursos
y riesgos comprometidos durante muchas generaciones y
territorios, sino porque condiciona también un uso eficiente,
equitativo y sostenible de los diversos modos de transporte.

Hay un debate - que podria calificarse de centenario - sobre la
financiacion de las carreteras. Al contrario que otros modos, sus
infraestructuras no tienen un modelo de pago vinculado al uso
que sea equiparable a otros modos y comparable entre paises.
La Comision Europea publicé en 2021 una normativa sobre

tarificacion vial en la Unién Europea (eurodistintivo)?® para “abordar
las emisiones de gases de efecto invernadero y otros tipos de impacto
medioambiental, la congestién y la financiacién de infraestructuras
viarias” si bien configuraba mas un marco general de libre aplicacion
por los estados que una senda clara de convergencia como en el
caso ferroviario. Espafa es un caso claro de sistema heterogéneo y
disperso, con tramos libres, tramos con peajes elevados y tramos con
peajes mas reducidos. Un modelo que creaba distorsiones y agravios
territoriales y sociales.

En este marco, en los Ultimos 5 afios en Espafia se ha producido la
liberacion de peaje en varios tramos de vias de alta capacidad con
elevado tréfico cuyo plazo concesional vencié. Entre estos destacan
las autovias AP-1, AP-7, AP-2, C-32 y C-33. También esta previsto que,
entre otros, se suprima el peaje de la autopista AP-68 en 2026 y de
las autopistas AP-6, AP-51 y AP-61 en 2029. La liberalizacién de estos
peajes supone el incremento de gasto publico para el mantenimiento y
operacion de la infraestructura, pasando a manos de la administracion

% https://www.adif.es/w/adif-lanza-segunda-fase-liberalizacion-transporte-ferroviario-llegar-70-poblacion-tres-nuevos-corredores?pageFromPlid=203

26 https://www.consilium.europa.eu/es/press/press-releases/2021/06/16/eu-road-charging-rules-eurovignette-presidency-reaches-informal-deal-with-the-parliament/
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publica. Se puede afirmar que estas liberaciones mitigan los
agravios territoriales y sociales, pero dejan la definicién de un
nuevo modelo pendiente. Una definicién que, posiblemente,
requiera un consenso no solo nacional sino a nivel europeo.

En este contexto, se siguen analizando en los ambitos
académicos y politicos férmulas para promover un equilibrio
entre modos de transporte que favorezcan una movilidad
menos contaminante y financiar el mantenimiento y la operacién
de la red de carreteras en términos homogéneos con otras redes.
Evidentemente, este debate no puede desvincularse de los
compromisos ambientales y climaticos de Europa para 2050 y de
la armonizacién de la fiscalidad ambiental y energética en curso.
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03.4 Cambios en las pautas de movilidad de las
personas. El teletrabajo

Los cambios en las pautas que motivan los desplazamientos de
las personas son una palanca clave para transformar la movilidad
a largo plazo. Ya hemos visto que factores como el marco legal,
la tecnologia y la demografia influyen. Habria que afiadir dos
tendencias de demanda especialmente relevantes:

® El teletrabajo, impulsado por la digitalizacion y la
conectividad, reduce los desplazamientos metropolitanos
tradicionales, ya que actividades como compras y servicios se
realizan cada vez mas online.

e El aumento de los viajes de ocio de largo recorrido,
como turismo y escapadas de fin de semana, que en parte
compensan la disminuciéon de viajes laborales de larga
distancia.

La pregunta de fondo es si la digitalizacién se traduce en una
reduccién de viajes o si la movilidad global se mantiene y lo que

cambian son los motivos. Para responder a esta cuestion este informe
se centra en el teletrabajo como factor subyacente méas importante y
paradigmatico de estas tendencias.

03.4.1 Anélisis de la evolucién del teletrabajo en Espafia

La pandemia de 2020 implicé un fuerte impulso al teletrabajo, un
fenémeno que se mantuvo durante la desescalada debido a las
medidas adoptadas por muchas empresas para prevenir nuevos
contagios. La experiencia, en muchos casos, resultd positiva, y el
teletrabajo ha crecido de manera sostenida desde entonces. Han
pasado casi cinco afios desde el confinamiento y las restricciones de
movilidad, por lo que ya es momento de evaluar cémo esta modalidad
se ha consolidado en el mercado laboral espafiol.

Segln el Observatorio Nacional de Tecnologia y Sociedad?, aunque
en la actualidad el teletrabajo (en cualquier modalidad, ocasional o
habitual) no alcanza las cotas finales de 2020, donde casi dos de cada
diez personas ocupadas trabajaban desde su domicilio, en los ultimos

2 Informe Teletrabajo 2024
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afnos esta modalidad se ha estabilizado en torno al 14 % de las
personas ocupadas. Esta consolidacion ha venido acompafiada
las siguientes tendencias:

® Disminucién de la brecha entre el teletrabajo habitual (que se
realiza mas de la mitad de los dias trabajados) y el ocasional
(que se realiza menos de la mitad).

® Incremento del trabajo hibrido que combina dias en remoto
y dias presenciales.

Este porcentaje es algo inferior a la media europea que es del
22,4 %. Paises Bajos es el pais de la Unién Europea con mayor
implantacion del teletrabajo, con el 52,0 %, seguido de Suecia
(45,8 %) y Finlandia (42,0 %). Espafia, con el 14,3 % se encuentra
en el puesto 17 de la UE-27.




Figura 18. Evolucion del teletrabajo en Espafia
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Antes de la pandemia, el nimero de personas que teletrabajaban
era de 1,64 millones. Esa cifra crecié mas del doble, alcanzando
un maximo de 3,55 millones en el segundo trimestre de 2020.
Actualmente hay 3,06 millones de personas teletrabajando
al menos ocasionalmente, lo que supone que un 25,8% de
personas que se sumaron al teletrabajo fruto de la pandemia
han vuelto a la modalidad presencial y un 74,2% permanecen
con alglin grado de teletrabajo. Una cifra realmente alta. Esto
se explica en gran media por el repunte a finales de 2023 y
principios de 2024. Actualmente el teletrabajo habitual supone
el 7,5 % de los trabajadores (1.597.200) y el ocasional el
6,9 % (1.460.200). Las mujeres teletrabajan, en proporcion,
mas que los hombres: el 14,8% de mujeres (1.458.500) frente al
14,0 % de hombres (1.598.900).

Segun el INE?%, la distribucién de los teletrabajadores en Espana varia
segun los dias trabajados desde casa: un 18 % teletrabaja todo el
tiempo, otro 18 % lo hace tres dias a la semana, un 17 % teletrabaja
menos de un dia y medio semanal, y un 15 %, aunque trabaja
principalmente desde su hogar, asiste ocasionalmente al centro de
trabajo. Considerando esta distribuciéon y suponiendo jornadas
similares entre teletrabajadores y trabajadores presenciales, se estima
que el teletrabajo representa el 8,4 % del total de horas trabajadas
en Espania.

% La Encuesta sobre equipamiento y uso de tecnologias de informacién y comunicacién en los hogares (noviembre, 2022)
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Figura 20. Teletrabajo total por comunidades auténomas (T1 2024)

El teletrabajo se concentra,
fundamentalmente, en las ciudades de
mas de 100.000 habitantes. En este tipo
de emplazamientos se encuentran el

20 % de las personas ocupadas que
trabajan desde su hogar. La Comunidad
de Madrid es la regién con mayor
porcentaje de personas que trabajan a
distancia, con un 25,4 % de la poblacién
ocupada. Le siguen Cataluna (15,2 %) y la
Comunidad Valenciana (13,8 %).

Fuente: Observatorio Nacional de Tecnologia y Sociedad
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03.4.2 Incidencia del teletrabajo en la movilidad

El teletrabajo ha venido para quedarse. Tras un ligero ajuste
entre 2020 y 2022, a partir del cuarto trimestre de 2022 la
tendencia ha sido creciente hasta situarse en el 14,4 % de la
poblacién ocupada.

¢Pero cémo influye esta proporcién de teletrabajo en la
movilidad diaria?

En toda Espana, al ajustar la distribucién de dias teletrabajados
y la proporcién de teletrabajo habitual y ocasional, se estima una
reduccién del 8,2 % en los viajes diarios por motivos laborales.
Sin embargo, esta reduccién podria ser algo menor, ya que no
deberia aplicarse a los viajes intermedios entre trabajo y hogar.
La disminucién afecta principalmente a la cadena hogar-trabajo
/ trabajo-hogar, pero en cadenas como hogar-trabajo / trabajo-
compras / compras-hogar, algunos viajes se transformarian en
hogar-compras / compras-hogar, o bien el dia de compras podria
trasladarse a los dias de trabajo.
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Figura 21. Posible desaparicion sustitucion de cadena de viajes
al trabajo
Sin teletrabajo Con teletrabajo
Hogar ==  Trabajo == Hogar % Desaparece
Hogar ™= Trabajo = Compras = Hogar %
Hogar Compras Hogar

Desaparece y traslada
compras a dia que
acude al puesto de
trabajo

NOTA: el motivo “compras” puede ser cualquier otro motivo de viaje
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Por lo tanto, se reducen viajes, pero se generan otros nuevos. En
todo caso, en un escenario en el que un 15 % de los trabajadores
combinan uno de los viajes desde o hacia el trabajo con un viaje
intermedio y que el 80 % de estos viajes se transforma en una
cadena de dos viajes desde y hacia el hogar, se mantendria un
10,7% de los viajes respecto a la situacion sin teletrabajo. En este
escenario, por tanto, la reduccion efectiva de movilidad seria
del entorno del 7 %.

A modo de comparacién, el ATM de Barcelona? ofrece unos
datos de reduccién de viajes por motivo trabajo del 10,6 %, pero
la reduccién de la movilidad cotidiana es menor.

Tabla 2. Evolucién de la movilidad por motivo trabajo
y gestiones de trabajo en el Area Metropolitana de
Barcelona

2019 2023 /\%

Motivo trabajo y gestiones de trabajo 3.154.029| 2.820.000 | -10,6 %

03.4.3 Ahorro en los gastos de movilidad para los trabajadores

El teletrabajo ofrece varias ventajas para los trabajadores,
especialmente en términos de ahorro de tiempo y dinero, al reducir los
desplazamientos diarios. Ademés, muchos aprovechan la posibilidad
de comer en casa, lo que también supone un ahorro econémico. Sin
embargo, existen algunos inconvenientes, como el aumento de los
gastos en el hogar, principalmente en las facturas de energia (luz y
gas), debido a la necesidad de mas horas de climatizacion.

Centrando el anélisis en el ahorro en gastos de movilidad, puede
esbozarse algunas deducciones:

e Laspersonasqueacudenasupuestodetrabajo envehiculo privado,
gracias al teletrabajo tendran un ahorro en desplazamientos
equivalente a la proporcién de dias teletrabajados. En efecto,
obviando los gastos fijos del automovil (amortizacion, seguro,
impuesto de circulacion, etc.) que el viajero rara vez interioriza,
para los usuarios del coche el gasto en transporte al trabajo es
proporcional al nimero de viajes eliminados.

2? Enquesta de mobilitat en dia feiner 2023 (EMEF 2023)
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® En el caso de personas que acuden a su puesto de trabajo
en transporte publico, la casuistica es mas compleja
dependiendo, fundamentalmente, del nimero de dias que
teletrabajan y del tipo de titulos de transporte que utilizan.
Con los titulos actuales dominantes se distinguen los
siguientes casos:

- Para los usuarios del abono mensual que siguen
comprando este tipo de titulos a pesar de la reduccién
del nimero de viajes al trabajo, el teletrabajo se traduce
en un ahorro menor en sus gastos de movilidad.

- Para los usuarios de otros titulos de transporte, como
los titulos multiviaje, u otros titulos con un coste por viaje
unitario la reduccién del nimero de viajes conlleva un
menor nimero de validaciones y, por tanto, el teletrabajo
si supone un ahorro en sus gastos de movilidad.

Estos ahorros tienen su reflejo en la reduccion de gastos de transporte
de las familias espafiolas tanto en el dmbito del transporte privado
como del publico reciente, aunque es dificil estimar qué parte de este
se debe al teletrabajo y qué parte a las bonificaciones y otras causas.
También se aprecia un desplazamiento de titulos de transporte en las
grandes ciudades desde los abonos a titulos multiviaje.

El aumento del teletrabajo claramente reduce los viajes por motivos
laborales, lo que tiene beneficios en términos de congestién y medio
ambiente. Sin embargo, no estd claro si estos beneficios se ven
compensados por un posible aumento de las distancias recorridas,
debido a decisiones como vivir mas lejos del trabajo o realizar mas
viajes por ocio.
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Conclusiones

Casi cinco afios después de la pandemia, los volimenes de
movilidad, tanto en oferta como en demanda, han superado
los niveles previos a 2019, superando las reticencias iniciales de
los usuarios que pusieron en riesgo el sistema y los objetivos
de sostenibilidad. Sin embargo, mas alld de los numeros, la
movilidad post-COVID-19 es muy diferente a la que existia
antes en varios aspectos clave: se ha vuelto mas heterogénea,
con patrones de horarios y desplazamientos mas variados.
La movilidad interurbana y de ocio ha ganado protagonismo
frente a la movilidad urbana obligada. Ademas, nuevas formas
de transporte, como la micromovilidad, estdn emergiendo,
aunque también muestran limitaciones para convertirse en ejes
principales de la movilidad sostenible. A pesar de estos avances,
el transporte publico sigue siendo el pilar fundamental, y el
papel del sector publico ha sido crucial para superar la crisis y
sera esencial para enfrentar los retos de la movilidad del futuro.
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La nueva situacién no es, ni tenia que ser, igual a la anterior. La
movilidad ya estaba en proceso de cambio en 2019. Ademas, las
crisis son momentos en los que las tendencias subyacentes pueden
acelerarse y consolidarse, o, por el contrario, revelar sus limitaciones.

Algunos de los principales resultados encontrados (o confirmados) en
este trabajo, se pueden resumir en los siguientes puntos.

01.

Los niveles de demanda y oferta del transporte publico se
encuentran actualmente por encima de los que habia en el afo
2019 de forma generalizada en practicamente todos los modos y
ambitos de movilidad. Este es un aspecto positivo para el reto de la
descarbonizacion del transporte y la movilidad, donde la necesidad de
actuar eficazmente es apremiante.




02.

Tras afos de estigma y aumentos del vehiculo privado, se
pueden dar por superadas las reticencias y temores que el
transporte publico generé durante la pandemia. Incluso
el transporte publico ha sumado nuevos usuarios, algunos
procedentes del vehiculo privado, de la mano, en gran medida
de las bonificaciones (o gratuidad) y otras medidas de impulso
por el lado de la oferta y la demanda.

03.

Otro aspecto muy importante, es que una gran parte de esos
nuevos usuarios valoran positivamente su experiencia en el
transporte publico e, incluso, manifiestan su intencién de
continuar uséndolo una vez eliminadas las bonificaciones.
Especialmente positivo es que esta disposicion es mas
pronunciada entre los mas jévenes.

04.

La demanda y oferta de transporte ha crecido en general en
todos los casos, pero con diferencias por modos y ambitos.
Asi, el crecimiento de la movilidad interurbana supera al de
la movilidad urbana. La movilidad vinculada al trabajo o los
estudios (movilidad ocupacional) crece menos que la vinculada
a otros motivos, especialmente el ocio.

05.
En el transporte interurbano, el autobus (bonificado), y el avién

(no bonificado) sorprenden en su fuerte y rapido crecimiento.
El ferrocarril de alta velocidad experimenta un crecimiento sin
precedentes por la liberalizacién. Las Medias Distancias ferroviarias se
benefician destacadamente de las bonificaciones.

06.

El crecimiento de la movilidad urbana desde la pandemia ha sido
algo mas lento y heterogéneo. Algunas tendencias sociales como el
teletrabajo y la receptividad de los mas jovenes a nuevas formas de
movilidad (micromovilidad) estédn afectando este hecho.

07.

Aunque sigue siendo dominante, recientemente se retoma la
tendencia a una reduccién paulatina, pero moderada, del peso del
vehiculo privado en el conjunto de la movilidad (excepto para las
motos, que crecen en matriculaciones y uso). Una tendencia que se
venia produciendo los afios previos y que se frend con la pandemia
y la aversién que se generd por los modos de transporte colectivos.
Factores demogréficos, econémicos, regulatorios (Zonas de Bajas
Emisiones) y de patrén de consumo de las generaciones mas jovenes
nutren de fondo esta tendencia.
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08.
La eclosion de innovaciones (micromovilidad, patinetes,

carpooling, carsharing, motosharing, VTC, bicis urbanas
compartidas...) configuran nuevas formas de movilidad que
afectan sobre todo al ambito urbano, en algunos casos
entran con bastante fuerza, como las VTCs en algunas
grandes ciudades como Madrid. Pero en el conjunto, estas
innovaciones parecen llamadas a tener un impacto moderado,
restringido en cuanto a perfil de usuarios y siempre con un
papel accesorio, nunca como una alternativa, al transporte
publico.

09.

El transporte publico colectivo sigue siendo y seguira siendo
el eje de la movilidad sostenible. No se observan en los datos
sintomas de decadencia. Al contrario, las encuestas muestran la
buena percepcién de los usuarios y su disponibilidad a usarlo,
aungue para aumentar su cuota se exigen mejoras.

10.

Unas mejoras en el transporte publico que requieren apoyo
publico. Un apoyo méas dependiente de politicas de gestién y
gobernanza que de grandes inversiones que seguiran siendo
necesarias en casos concretos.




11.
La batalla de las tecnologias se sigue dirimiendo en los frentes de la

seguridady la sostenibilidad principalmente. La eficiencia y las energias
renovables son factores clave sin que ninguna de las opciones quede
absolutamente descartada a fecha de hoy. En el vehiculo eléctrico hay
avances en los dmbitos del coste, la autonomia y la infraestructura de
recarga, pero el horizonte de futuro no aparece totalmente despejado.
12.

La movilidad cambia también al ritmo de los cambios demogréficos
y de las transformaciones socioecondmicas: cambios que hacen
que los patrones de movilidad de las personas sean mas complejos,
diversos y exigentes.

13.

El teletrabajo es, quizas, el aspecto mas trascedente de estos cambios
(junto con la proliferacién de viajes por motivos de ocio). Una parte
importante del teletrabajo de la pandemia vino para quedarse.
Es clara la reduccién de viajes por motivo laboral en las grandes
ciudades, pero no esta claro que no se compense con aumentos de
otros tipos de viajes. Un cierto efecto “rebote”.




14.

En todos los casos el sector publico mantiene una funcién
nuclear para promover el peso del transporte publico en la
movilidad:

a. En el largo plazo, como unico agente capacitado para
planificar y crear un marco institucional adecuado para
un ambito tan grande y complejo como es el sistema de
transportes, que afecta a varias generaciones y territorios y
en el que abundan los fallos de mercado.

b. En el corto plazo, como la instancia capaz de garantizar la
continuidad del sector en condiciones tan adversas como
las de una pandemia o una crisis econémica global.

Este Gltimo punto es de gran transcendencia y se aborda
en este informe a través del andlisis de las bonificaciones al
transporte publico para usuarios recurrentes. Préoximos al fin
de las circunstancias que motivaron la implantacién de las
bonificaciones procede plantearse un anélisis retrospectivo de
su eficacia y un anélisis prospectivo de su orientacién hacia los
desafios de la movilidad a largo plazo.

Desde el punto de vista retrospectivo cabe afirmar que las

bonificaciones al transporte cumplieron eficazmente su propésito

por:

Consolidaron el papel del transporte publico en la movilidad (que
se puso en riesgo tras las reticencias a su uso durante los afios de la
pandemia y los inmediatos posteriores): las ayudas contribuyeron
a superar esos miedos (e incluso sumaron usuarios nuevos) y
ayudaron a sanear la situacién financiera de los operadores lo que
permitié su continuidad.

Ayudaron a contener la propagacion de una espiral inflacionista
en las tarifas del transporte publico del incremento de los costes
de la energia al transporte publico.

Redujeron el gasto de los hogares espafoles en transporte
publico. Una ayuda que llegé a todas las capas de renta y
gasto, pero que tuvo un impacto progresivo y que fue vital para
las personas dependientes del transporte publico para sus
desplazamientos cotidianos.




® Desde el punto de vista institucional supusieron un hito en la
colaboracién de las diversas administraciones implicadas
en el transporte publico en Espaia.

Hay también algunas cuestiones que exigen una reflexién de
cara a la posible evolucion del esquema de apoyo publico
al transporte publico. Por una parte, el elevado gasto publico
que supusieron plantea la cuestion de su sostenibilidad fiscal
en el largo plazo. Por otra parte, su funcionamiento y disefio se
ajustaron a un contexto de extraordinaria urgencia que no tiene
por qué ajustarse a condiciones de més normalidad.

Pero quizas lo mas importante para evaluar la evolucion del
esquema de ayudas al transporte publico fue la buena acogida
que estas bonificaciones tuvieron en la poblacién (base de la
colaboracién institucional). Tanto los datos como las encuestas
muestran que la ciudadania tiene disposicién a desplazarse
en transporte publico. No o ve como algo del pasado, sino que
muchos incluso lo han descubierto como una opcién y apoyan el

mantenimiento de alguna clase de apoyo publico.

Por ello en un anélisis prospectivo cabe pensar en aspectos en
los que deberia incidir un esquema renovado. Su importe debe
ajustarse a un escenario fiscal sostenible en el medio plazo y es
necesario optimizar la eficacia de cada euro publico invertido. El
esquema debe aprovechar las posibilidades tecnoldgicas existentes
y apostar por una integracién y coordinacién de ellas en esquemas

de gobernanza eficaces e integrados. El transporte publico debe
adaptarse a las necesidades de unos usuarios mas exigentes y cuyos
patrones de movilidad son mas heterogéneos lo que demanda poder
hacer un uso lo mas flexible posible de las capacidades existentes.
Es decir, un sistema de transporte cada vez mas integrado y flexible,
como afirman la mayoria de las instancias académicas, profesionales e
internacionales de la movilidad.
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