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1 Introduccion

1.1 Objetivo

El Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra (PDMSN) tiene por objetivo
formular una politica en materia de movilidad y transporte para los proximos afios,
desde la actualidad hasta 2030.

La finalidad ultima es avanzar hacia la consecucion de un modelo de movilidad
sostenible en Navarra, mediante varios grandes enfoques complementarios:

a Se deben fomentar politicas que reduzcan el impacto ambiental vy,
particularmente, colaboren a la lucha contra el cambio climatico,
mediante el menor uso del coche, la utilizacion mas eficiente de los
vehiculos y el uso de combustibles menos contaminantes.

O Se ha de promocionar el transporte publico en autobus para las mayores
distancias y los desplazamientos a pie 0 en bicicleta para las distancias
mas cortas, con especial atencién a los problemas de los grandes centros
de atraccion (universitarios, escolares, hospitalarios, etc.). Para ello se ha
de favorecer la accesibilidad, eliminando barreras arquitectonicas que
hagan mas cémodos y seguros los desplazamientos de los colectivos mas
débiles (infancia, tercera edad, etc.).

O Es preciso realizar un esfuerzo para hacer de la diversidad competencial
una fortaleza, creando marcos estables de cooperacion institucional y
foros permanentes de coordinacion de las politicas de movilidad, de
infraestructuras y del territorio, y promoviendo tanto la integracién
administrativa, funcional y econémica del sistema de la movilidad, como
la vertebracién de la planificacién de movilidad, la urbanistica y la
territorial. Para todo ello, se debe crear un marco normativo y
administrativo adecuado, identificando las modificaciones que sean
necesarias a la legislacién vigente, incluyendo posibles nuevas leyes que
den soporte juridico a oOrganos ordenadores, planificadores y
coordinadores.

1.2 Contexto

El PDMSN adscribe sus objetivos a los distintos marcos legales y estratégicos
vigentes en Navarra:

0 Plan Energético de Navarra Horizonte 2030.

0 Hoja de Ruta para el Cambio Climatico de Navarra (HCCN 2017-2030-
2050).

O Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra (S3).

O Estrategia Territorial de Navarra.

a Ley Foral 5/2015, de 5 de marzo, de medidas para favorecer el urbanismo
sostenible, la renovacion urbana y la actividad urbanistica en Navarra.

a Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad Universal.
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1.3 Contenido

Partiendo de un analisis de la situacién actual, el Plan define la mision, visién y
objetivos estratégicos del Gobierno de Navarra en materia de movilidad sostenible,
base sobre la que define unos objetivos operativos y unas propuestas de acciones,
articuladas en lineas estratégicas.

Como principio basico, la movilidad sostenible se ha de conseguir en un equilibrio
entre los ejes ambiental, social y econémico, buscando la mitigacion del cambio
climético de manera arménica. El resultado es que este Plan propone unas acciones
que se han encuadrado operativamente como sigue:

a Acciones orientadas a la sostenibilidad ambiental, centradas
fundamentalmente en la mejora del reparto modal y en mejoras
tecnologicas.

o Acciones orientadas a la sostenibilidad social, que buscan tanto la mejora
de la movilidad individual como la mejora de la accesibilidad territorial.

o Acciones orientadas a la sostenibilidad econdmica, para garantizar la
eficacia y eficiencia del sistema de transporte y movilidad.

O Acciones orientadas a la mejora de la gobernanza, creando un marco
juridico, organizativo y planificador estable.

1.4 Ambito

El ambito geografico del PDMSN es toda Navarra, pero para poder tener en cuenta
la realidad en todo su contexto y poder caracterizar a todos los agentes con
incidencia directa o indirecta sobre Navarra, se deben analizar proyectos y planes
de Comunidades Auténomas limitrofes, del Estado y de la Union Europea.

En cuanto al &mbito funcional del PDMSN, para disponer de un enfoque de toda la
movilidad es preciso emplear un punto de vista amplio, pero centrdndose
fundamentalmente los aspectos no tratados en otros planes vigentes, como la
Estrategia Logistica de Navarra 2018-2028 o la Estrategia Navarra de Seguridad
Vial 2013-2020.

No obstante, la comparticidn de infraestructuras y tecnologias hace que algunos de
los problemas del transporte de personas sean comunes o similares al transporte de
mercancias y por ello se deben tratar en este Plan, pero de manera subordinada a
las directrices de la planificacion que les son propias.

Por otra parte, el transporte en ambito urbano es muy diferente del interurbano. Y
mientras la movilidad y el transporte urbano son competencia exclusiva de los
Ayuntamientos, el transporte interurbano es competencia del Gobierno de Navarra.
Sin embargo, la movilidad es continua y los flujos de personas y mercancias no se
autolimitan por las fronteras administrativas. Esto hace necesario contemplar la
movilidad urbana en un contexto mas amplio para conseguir un Plan Director de
Movilidad Sostenible de Navarra en el que la coordinacion administrativa se ponga
al servicio de la movilidad.

1.5 Proceso de redacciéon

El proceso de redaccion de este documento muestra tres fases bien diferenciadas:
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0 Una primera parte de recopilacion documental y evaluacién de otras
experiencias, contrastando con agentes sociales los problemas y las
prioridades.

O Un proceso de participacion, del que se han recogido diversas
aportaciones de organismos, asociaciones y a partir de las distintas
jornadas y mesas de discusion de la movilidad en Navarra.

O Unaserie de observaciones del Departamento de Desarrollo Rural, Medio
Ambiente y Administracion Local, focalizadas fundamentalmente en
cuestiones ambientales que, por un lado, han sido incluidas en este
documento para reforzar su papel como fomento de una movilidad
sostenible y, por otro, han servido como base para la redaccion del
Estudio Ambiental Estratégico asociado a este documento PDMSN.

Debe significarse que en el proceso formal de informacion gestionado por Medio
Ambiente no se han recibido alegaciones.

1.6 Estructura del documento

Este documento se estructura en dos partes diferenciadas:

o Un cuerpo principal, que recoge los aspectos principales del Plan: el
diagnostico, los objetivos y las propuestas.

o Otros capitulos que se han utilizado para la redaccion, pero que no son
imprescindibles para comprender el hilo conductor o que recogen
informaciones interesantes pero que tienen excesivo detalle, se han
ubicado en los Anexos al final.
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2 Antecedentes y problematica

2.1 Territorio, poblacion y estructura economica

2.1.1 Territorio

Navarra supera levemente los 10.000 kilébmetros cuadrados y cuenta con alrededor
de 650.000 habitantes. Esto hace que el territorio navarro tenga una densidad media
de unos 65 habitantes por kilémetro cuadrado. Este valor es uno de los mas
reducidos de Espafia, en tanto que sélo es superior al de cuatro comunidades
(Aragon, Castillay Leon, Extremadura y Castilla-La Mancha), y que esta muy por
debajo de la media espafiola (93 habitantes por kilémetro cuadrado). Navarra es
comparable a su region limitrofe, La Rioja, que cuenta con una densidad similar,
mientras que ambas regiones doblan la de Aragon (cerca de 30 habitantes por
kilometro cuadrado). Sin embargo, el valor mas alto de la zona lo posee el Pais
Vasco, que con 300 habitantes por kilémetro cuadrado acapara una poblacion tres
veces superior a la de Navarra en una superficie que es un 30% menor.

El territorio de Navarra presenta unas condiciones orograficas muy diversas. La
mitad norte cuenta con un relieve montafioso, debido a que se encuentra en el
extremo occidental de la cordillera de los Pirineos. Por el contrario, la mitad sur se
encuentra en la ribera del Ebro, un area principalmente llana. Entre ambas mitades
se aprecia un sector de transito que da lugar a un paso suavizado entre la llanura 'y
la montafia pirenaica.

A nivel geoldgico, estas diferencias se reproducen, con una division en cinco areas
distintas con cierta unidad estructural e historia geoldgica semejante. La mitad sur
se corresponde con el macizo del Ebro, mientras que la mitad norte se subdivide a
su vez en funcidn del suelo existente: al norte se encuentran los Macizos
Paleozoicos (Aia-Bortziriak/Cinco Villas, Kintoa/Quinto Real-Alduides y Oroz
Betelu), de estructura complicada. Al este se ubica la denominada Zona Pirenaica,
con conglomerados y areniscas, ademas de unos materiales calizos sedimentados
en el &rea de Larra que han sufrido un fuerte proceso de karstificacion. Al oeste se
encuentra la Zona Vasco-Cantabrica, con estratigrafia compleja y afloramientos de
calizas, margas y dolomias. Finalmente, en la parte central se encuentra la
denominada Zona de Transicion, cuyo nombre obedece a las caracteristicas
intermedias con respecto a todas las zonas que la rodean.

10
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Variedades geoldgicas de Navarra
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Fuente: Gobierno de Navarra.

Como es de esperar, estas diferencias geologicas y orograficas dan como resultado
diferentes paisajes en toda la region, y con una distribucion similar a la de las
distintas zonas estudiadas. En la mitad sur, la correspondiente a la ribera del Ebro,
se aprecian llanuras, glacis y vegas propias de los alrededores del rio. Sin embargo,
en la mitad norte se aprecian diferencias correspondientes a las unidades
geomorfologicas mencionadas. Al oeste se aprecian mezclas de sierras vy
depresiones; al norte, se encuentran los montes y valles del Pirineo navarro; al este
destacan las sierras y valles pirenaicos, y en el centro una mezcla de paisajes propia
de la zona de transicion.

11
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Paisajes de Navarra
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Fuente: Nasuvinsa.

En la parte norte las pendientes son bastante pronunciadas, con tramos de varios
kilometros al 10% de pendiente media, mientras que desde el centro (Pamplona)
hasta Tudela las inclinaciones son mucho mas suaves.

Perfil topogréafico Norte-Sur de Navarra. Ruta Bera-Tudela
Pendiente maxima: 29.1%, -24 2% Pendiente media: 2.3%. -1.6%

165 km

Fuente: Google Earth.

Por otra parte, la naturaleza del perfil E-O es mas ondulada: al este, mas cerca de
los Pirineos, la pendiente es algo méas pronunciada; a partir de Pamplona (hacia la
mitad del gréafico), la topografia es ligeramente mas suave.

12
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Perfil topogréfico Este-Oeste de Navarra. Ruta Isaba-Cabredo

Fendiente maxima: 17.7%. -25.4% Pendiente media: 2.5%. -3.7%

Fuente: Google Earth.

Esta orografia conlleva caracteristicas climaticas diferenciadas. Mientras que la
parte norte presenta temperaturas mas bajas y precipitaciones abundantes y
regulares, la parte sur cuenta con un clima de caracteristicas parecidas a las del
clima mediterraneo, con temperaturas mas altas y precipitaciones esporadicas.

Zonas climaticas de Navarra

Zonas climaticas
B zona Attantica
Bl zona Pirenaica
[ zonaMedia

E Zona Sur

Fuente: Gobierno de Navarra.

13
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Climograma de Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Climate Data.

La red hidrolégica de Navarra tiene como elemento fundamental la presencia del
rio Ebro en su area meridional, y por ende una vertiente mediterranea. No obstante,
también existe un area cuya vertiente se dirige al Mar Cantabrico, si bien las
dimensiones son menores: mientras que las cuencas del Mediterraneo ocupan 9.332
kilometros cuadrados, la vertiente cantabrica tiene una extension de apenas 1.089
km2.

El area cantabrica presenta una densa red de riachuelos y corrientes producto de la
abrupta orografia y una elevada pluviosidad. Se distinguen cinco cuencas
principales: Oria, Urumea, Bidasoa, Nivelle y Nive. Por otra parte, la vertiente
mediterranea presenta dos tipologias de cuencas en funcion de la orografia: al
norte, mas ramificada por las condiciones montafiosas, al sur, mayor dominio de
grandes rios debido a las pendientes mas reducidas. Las principales subcuencas son
la del Ebro, la del Ega, la del Argay la del Aragon, el segundo rio mas importante
de la Comunidad Foral y afluente directo del Ebro.

14
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Red hidrolc’)gica de Navarra
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Fuente: Gobierno de Navarra.

En cuanto a las zonas de especial importancia medioambiental, en la Comunidad
Foral de Navarra existen mas de cuarenta espacios naturales de importantisimo
valor ecoldgico, que suman unas 281.000 hectareas (el 27% de la superficie total
de la region), y forman parte de la Red Natura 2000, una red europea de
ecosistemas concebida para garantizar la conservacion de la biodiversidad. Navarra
tiene 17 Zonas de Especial Proteccidon para las Aves (ZEPA) y 43 Zonas Especiales
de Conservacién (ZEC). La presién humana sobre estos espacios se vera reducida
gracias al desarrollo del PDMSN al promover la evolucion hacia redes de
desplazamiento mas sostenibles.

15
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Zonas Especiales de Conservacion (ZEC) en Navarra
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Fuente: Gobierno de Navarra.

2.1.2 Poblacion

En la Comunidad Foral de Navarra se ha dado un decrecimiento poblacional en los
Gltimos afios. Sin embargo, en este Gltimo afio (2017) la tendencia se ha invertido
y la poblacién ha vuelto a crecer, si bien de forma muy leve.

16
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Evolucién de la poblacion de Navarra entre 2008 y 2017
650.000 3,0%
645.000 2,5%
640.000 2,0%
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630.000 1,0%
625.000 0,5%
620.000 0,0%
615.000 -0,5%
610.000 -1,0%
605.000 -1,5%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e Poblacion  ==@=9% variacion

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica.

Piramide de poblacion de Navarra en 2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

En comparacion con Espafa y el resto de regiones proximas, Navarra ha tenido un
comportamiento bastante positivo en lo relativo a la poblacion. En los afios de
aumento generalizado de la poblacion, Navarra era la regién del sector central del
Norte peninsular con mayores tasas de crecimiento. Desde 2013, en un contexto de
decrecimiento poblacional, la Comunidad Foral ha sido o la que menos habitantes
ha perdido o la que mas ha ganado, con la excepcion del Pais VVasco.

17
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Comparativa entre la evolucién interanual de la poblacion en Navarra, regiones

limitrofes y la media espafiola

3.0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

= o= o= Navarra e )fedia nacional

2015

Pais Vasco

2016 2017

La Rioja

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

La distribucion demogréafica de la Comunidad Foral de Navarra indica el elevado
grado de urbanizacion existente en Navarra, ya que en la actualidad la poblacién
de Pamplona supone alrededor del 31% de la poblacion total de la Comunidad
Foral. Por su parte, la poblacion residente en el area cubierta por la Mancomunidad
de la Comarca de Pamplona supone en torno al 53% de la poblacion navarra, con

una tendencia fuertemente creciente.

Evolucién de la poblacién de Pamplona y de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona en

términos absolutos y relativos respecto al total de Navarra

MANCOMUNIDAD COMARCA

ANO  PAMPLONA % DE PAMPLONA % NAVARRA
2005 193.328 32,57 300.536 50,64 593.472
2006 195.769 32,53 306.774 50,96 601.874
2007 194.894 32,17 309.607 51,10 605.876
2008 197.275 31,88 318.865 51,40 620.377
2009 198.491 31,08 324.814 50,87 638.578
2010 197.488 31,00 328.540 51,58 636.924
2011 197.932 30,83 332.818 51,84 642.051
2012 197.604 30,65 336.410 52,19 644.566
2013 196.955 30,56 338.027 52,45 644.477
2014 196.166 30,61 337.989 52,74 640.790
2015 195.853 30,58 339.128 52,95 640.476
2016 195.650 30,54 340.405 53,14 640.647

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y de la MCP.

18
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Evolucién de la poblacion de Pamplona y de la MCP respecto al total de Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y de la MCP.

La poblacion de Navarra se concentra principalmente en Pamplona, asi como en
los municipios de sus alrededores. El resto son municipios pequefios, con la
excepcion de Tudela, Estella-Lizarra y Tafalla. En conjunto, el 15% de municipios
mas habitados de Navarra cuenta con un 79% de la poblacion total, mientras que
en otras provincias limitrofes como Zaragoza, Alava o La Rioja el valor asciende
hasta el 90%.

19
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Comparativa de curvas ABC que relacionan la proporcion de municipios (abscisas)
con la proporcion de poblacién (ordenadas) en Navarray regiones limitrofes
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

En lineas generales, se puede resumir la tendencia demogréafica de la Comunidad
Foral de Navarra desde los afios 60-70 en una pérdida paulatina de poblacion por
parte de los ndcleos rurales y un continuo crecimiento de la capital navarra, asi
como de los ndcleos de su alfoz. En la ultima década, parte del proceso se ha
invertido, ya que Pamplona ha frenado su crecimiento demografico, llegando
incluso a perder poblacion algunos afios, en favor de los municipios aledafios, que
han absorbido todo el crecimiento poblacional de Navarra en esta Gltima década.
El medio rural continda sumido en una tendencia poblacional descendente que es
muy dificil de invertir.
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Poblacion de los 20 municipios méas habitados de Navarra en 2017

Municipio Poblacion 2017
Pamplona/lrufia 197.138
Tudela 35.298
Valle de Egliés/Eguesibar 20.417
Barafidin/Barafiain 20.124
Burlada/Burlata 18.591
Zizur Mayor/Zizur Nagusia 14.686
Estella-Lizarra 13.707
Ansoain/Antsoain 10.752
Tafalla 10.638
Aranguren 10.239
Villava/Atarrabia 10.217
Berriozar 9.874
Nodin (Valle de Elorz)/Noain (Elortzibar) 8.115
Cintruénigo 7.839
Baztan 7.736
Corella 7.640
Altsasu/Alsasua 7.419
Huarte/Uharte 6.917
Berrioplano/Berriobeiti 6.872
San Adrian 6.214

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del INE.

Un factor de importancia para la movilidad es el de poblacion vinculada: aquellas
personas que, sin residir en un municipio, estudian, trabajan o pasan mas de 14
noches al afio en él. El Instituto Nacional de Estadistica recoge los valores de esta
magnitud para todos los municipios del territorio nacional con mas de 10.000
habitantes en 2011 (al estar enmarcado dentro del Censo de Poblacion y Viviendas
de dicho afio), que en el caso de Navarra son Pamplona/lrufia, Tudela, Valle de
Egués/Eguesibar, Barafidin/Barafiain, Burlada/Burlata, Zizur Mayor/Zizur
Nagusia, Estella-Lizarra, Ansoain/Antsoain, Tafalla y Villava/Atarrabia.

Datos de poblacién vinculada en los principales municipios de Navarra

Poblacion
Poblacion  Poblacien  Vinculada
., vinculada  vinculada no
Municioi Total Poblacion residente: Tasa
unicipio . . no no i . .,
poblacion  residente . . . . Pasa alli  vinculacién
residente: residente: .
: , : ., masde 14
Trabaja alli Estudia alli
noches al
afio
Pamplona/lrufia 281.966 193.953 42.438 20.958 24.617 145,38
Tudela 45.058 34.802 5.229 2.254 2.773 129,47
Eglés 20.842 17.184 2.562 624 471 121,29
Barafain 24919 21.376 1.668 949 926 116,58
Burlada/Burlata 22.722 18.038 2.404 1.458 822 125,97
Zizur Mayor/Zizur 45 aq7 13973 879 676 368 113,76

Nagusia
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Poblacion
vinculada

Poblacion Poblacion

. . no
MUnicioi Total Poblacion vinculada  vinculada residente: Tasa
unicipio ., . no no . . .,
poblacién  residente . . . . Pasaalli  vinculacion
residente: residente: mas de 14
Trabaja alli Estudia alli noches al
afio
Estella-Lizarra 21.777 13.902 2.682 1.786 3.406 156,65
Ansodin/Antsoain 12.653 10.825 1.212 344 273 116,90
Tafalla 14.522 11.007 1.865 810 841 131,94
Villava/Atarrabia 13.146 10.397 1.346 1.038 366 126,45

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Se observa que, si bien Pamplona ofrece una tasa de vinculacion bastante elevada,
como era previsible debido a su gran tamafio, el municipio que mas personas recibe
con relacién a su poblacion es Estella, con casi 7.000 personas vinculadas a la
ciudad con respecto a los 13.900 habitantes de esta. Destaca en particular el alto
nimero de visitantes que pernoctan durante 14 dias no necesariamente
consecutivos.

2.1.3 Economia

Comparada con la estructura del conjunto del Estado, la estructura econdmica de
Navarra presenta un porcentaje algo mayor de ocupacion en el sector primario v,
sobre todo, mayor porcentaje de poblacion ocupada en el sector secundario. Por el
contrario, el sector terciario ocupa a un menor porcentaje de poblacién en Navarra
que en el conjunto de Espafia.

Las regiones limitrofes muestran unos valores relativamente heterogéneos y
diferentes con respecto a Navarra. Mientras en Aragon la importancia del sector
agrario, en relacion con la poblacion activa, casi duplica la de Navarra, en el Pais
Vasco es menos de la mitad. Navarra destaca en poblacidn ocupada en industria,
pero su poblacion ocupada en el sector servicios es, en términos relativos,
ligeramente inferior. Todas estas regiones muestran valores similares en cuanto al
sector de la construccion.

En lo relativo a valor afiadido bruto, la economia navarra destaca en el sector

servicios, como es obvio en un pais como Espafia, pero también cuenta con una
gran industria, asi como actividades relacionadas con la energia.

Ocupacién media en los distintos sectores econdmicos entre octubre de 2016 y septiembre de 2017

Sector Navarra Aragon PaisVasco LaRioja Mediaespafiola
Agrario 4,0% 7,0% 1,6% 5,4% 4,4%
Industria y Energia 26,4% 18,4% 23,0% 23,7% 14,0%
Construccion 4,9% 5,4% 5,4% 4,5% 6,0%
Servicios 64,8% 69,3% 69,9% 66,5% 75,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.
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Comparando sus valores con los de las comunidades de alrededor y con la media
espariola, se observa que la region es particularmente industrial, con valores hasta
13 puntos superiores a los de la media espafiola, con una disminucién similar en la
cuota del sector servicios. La agricultura y la construccién son también campos
donde estas regiones (Navarra, Aragén, Pais Vasco, La Rioja) tienen una
produccién ligeramente superior a la de la media espafiola, salvo en el caso
particular de la agricultura, ganaderia y pesca vasca, practicamente inexistentes.

Distribucion del VAB por sectores econdémicos. Espafia (izquierda) y Navarra (derecha), 2013

Agricultura i
ura, Agricultura,
ganaderfa y B " ganaderiay
pesca Servicios pesca
2,8% 58,8% 33%
Servicios Industria 'y i
Energia Industria'y

73,9% Energia

0
17.6% 30,6%

\Construccién

57% Construccion

7,3%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y el Instituto Estadistico de Navarra.

Proporcién del Valor Afadido Bruto en los distintos sectores econémicos en 2013

Sector Navarra Aragon PaisVasco LaRioja Mediaespafiola
Agrario 3,3% 6,1% 0,8% 5,8% 2,8%
Industria y Energia 30,6% 23, 7% 27,9% 29,9% 17,6%
Construccion 7,3% 6,1% 6,5% 6,0% 5,7%
Servicios 58,8% 64,1% 64,8% 58,3% 73,9%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y de las Cuentas Econémicas de Navarra.

En cuanto al Producto Interior Bruto, Navarra cuenta con un PIB per capita superior
al de la media espafiola. En el dltimo decenio, el valor de la Comunidad era
aproximadamente un 24% superior al del conjunto del territorio espafiol, si bien a
partir de 2013 la diferencia aumento hasta los 25,5 puntos porcentuales.
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Evolucién de la proporcidn entre el PIB per capita de Navarray de Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica.

En el contexto de la crisis econdmica que afectd a Espafia a partir del afio 2008,
Navarra sufrid sus efectos en menor medida que la media de Espafia. Ademas, la
recuperacion econdmica, que comenzo en el afio 2013, fue mas rapida y notable en
Navarra, volviendo a los valores de antes de la crisis en el afio 2015, un afio antes
que en el conjunto espafol.

Evolucién de los PIB de Navarra y Espafia en base 100 (afio 2007 = 100)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica.

En lo referente a la distribucion porcentual del gasto familiar entre las distintas
partidas presupuestarias, las diferencias apreciables entre Navarra y el total espafiol
son muy leves, destacando el presupuesto de gasto por familia, que es mayor en
Navarra, en relacién con su mayor renta per capita.
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Por otra parte, el transporte es la tercera partida de gasto mas importante para las
familias en Navarra, suponiendo un 11% del gasto total, Gnicamente por detras de
las partidas de vivienda y alimentacién. En términos relativos, en Navarra las
familias dedican al transporte una parte menor de su presupuesto que en el conjunto
de Espafia. En términos absolutos, en Navarra cada familia se gasta en transporte
340 euros mas que la media espafiola, hasta alcanzar los casi 3.600 euros. Un 90%
de este presupuesto se debe a gastos de adquisicion y mantenimiento de vehiculos.

Distribucion del gasto de las familias en el conjunto espafiol, 2016 (28.200 €/hogar)

Restaurantes y
hoteles
10%
Enseiianza
1%

Alcohol y

tabaco

1%

Vestido y
calzado

- 5%

Ocio y cultur
6%

Comunicacion
3%

3.263 € por hogar
en transporte

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Distribucion del gasto de las familias en Navarra, 2016 (32.300 €/hogar)

Restaurantes y
hoteles
12%

Alcohol y
tabaco
2%

Ensefianza Vestido y
2%
0,
Ocio y cultura 6%
5%
Comunicacion
3%

3.599€ porhogar

Sanidad en transporte

3%
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

El presupuesto dedicado a la adquisicion de vehiculos en Navarra es superior a la
media de Espafia, lo cual puede ser una ventaja de cara a fomentar la renovacion
del parque de vehiculos navarro, hecho que, a su vez, permite una movilidad mas
sostenible ya que los vehiculos nuevos son menos contaminantes que los antiguos.
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Gasto anual por hogar en adquisicién de vehiculos en Navarra y Espafia, 2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Gasto anual por hogar en movilidad y transporte en Navarra y Espafa, 2016
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del INE.

2.1.4 Sanidad y Educacion
Sanidad

Navarra cuenta con 6 hospitales pertenecientes al Sistema Navarro de Salud (SNS),
58 centros de salud y 230 consultorios de caracter local. Si estos datos se comparan
con la poblacion de Navarra (643.234 habitantes a 2017) resultan ratios de atencion
por habitante de 0,93 hospitales, 9,02 centros de salud y 35,76 consultorios por
cada 100.000 habitantes. En la primera ratio, el valor es practicamente idéntico a
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la media espafiola, mientras que en los centros de atencion primaria las dotaciones
son superiores a las del conjunto de Espana.

Dotaciones sanitarias por poblacion. Comparativa Navarra-Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra y el Ministerio de
Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad.

En cuanto a la titularidad de los hospitales, incluyendo aquellos centros no
adscritos al SNS, se observa que Navarra cuenta con 6 hospitales publicos y 5
privados, mientras que el conjunto de Espafia retine 343 publicos y 448 privados.
La proporcion de centros publicos es superior por tanto en la Comunidad Foral.
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Titularidad de los hospitales. Comparativa Navarra-Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales
e lgualdad.

Centros escolares

Navarra posee 531 centros escolares de diversa titularidad. Los ciclos educativos
ofrecidos abarcan todas las edades, desde 0 a 18 afios, y en numerosos centros se
cursan varios de ellos.

A nivel de movilidad, es relevante el hecho de que algunos colegios e institutos
cuentan con un sistema de transporte escolar. ElI 22% de los centros tiene este
servicio, si bien el nimero se ve fuertemente influido por los colegios de preescolar
(educacidn no obligatoria), que habitualmente no gozan de este servicio. Si no se
tienen en cuenta estos centros de preescolar y se consideran Unicamente los
colegios e institutos de Primaria, Secundaria y Formacion Profesional, la
proporcién asciende a un 38%.

Relacion de centros escolares de Navarra

Educacion Con transporte Sin transporte Total
Preescolar 6 115 121
Infantil y Primaria 75 147 222
Secundaria 42 59 101
Bachillerato 25 30 55
FP 14 34 48
Total 118 413 531

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.
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Centros educativos seguin si cuentan o no con ruta de transporte en autobus
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

Universidades

Segun los “Datos y Cifras del Sistema Universitario Espafiol Curso 2015-2016”
del Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte, en Navarra estan matriculados
alrededor de 18.000 alumnos en el sistema universitario. Dividiendo esta cifra entre
la poblacion total de 18 a 24 afios en la region, se obtiene que la tasa neta de
escolarizacion en Educacion Universitaria es del 33,4%, el cuarto valor mas alto
en una Comunidad Auténoma espafiola (sélo por detrds de Madrid, Pais VVasco y
Castilla y Leon) y por encima de la media espafiola, situada en el 31,1%.

Existen actualmente dos universidades en Navarra: la Universidad Publica de
Navarra (UPNA) y la Universidad de Navarra, de titularidad privada. Sumando sus
infraestructuras, Navarra cuenta con 6 campus y 2 sedes. Realizando nuevamente
el analisis comparativo con Espafia por nimero de habitantes, se observa que la
Comunidad Foral cuenta con mas dotaciones de educacion superior que el resto de
Espana.
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Dotacion de universidades, campus y sedes por cada 100.000 habitantes. Comparativa
Navarra-Espana
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio de Educacién, Cultura y
Deporte.

En lo relativo a la titularidad, la escasa muestra de universidades en Navarra
dificulta su andlisis, si bien el 50% de universidades publicas esta cerca del valor
de Espafia (60%).

Titularidad de las universidades. Comparativa Navarra-Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de
Educacién, Cultura y Deporte.
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2.1.5 Vivienda

En Navarra existen casi 119.000 edificios destinados a viviendas. De ellos, poco
méas del 45% posee plaza de garaje, mientras que el 55% de los edificios
residenciales no cuentan con ella. Este dato sera relevante a la hora de considerar
la movilidad de la Comunidad Foral y las infraestructuras de recarga de fuentes de
energia alternativas como la electricidad. En este sentido, la proporcion de
viviendas con garaje en Navarra es superior a la de la media espafiola.

Proporcién de edificios con garaje. Comparativa Navarra-Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

De los edificios con garaje, el 84% esta destinado a un Unico inmueble, mientras el
16% restante atiende a mas de una vivienda. Este valor es muy similar al de la
media espafiola (83%).

Inmuebles atendidos por los garajes en edificios. Comparativa Navarra-Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.
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2.2 Infraestructuras de transporte

2.2.1 Marco general

Debido a la ubicacion de la Comunidad Foral de Navarra, se puede considerar que
existe un alto grado de conectividad con grandes ciudades situadas a una distancia
razonable: las capitales del Pais Vasco, Zaragoza y Barcelona se intercomunican
con infraestructuras que, en muchos casos, transitan por Navarra y vertebran una
red relativamente potente de transporte. A su vez, Navarra tiene una amplia frontera
al norte con Francia, y por tanto supone una puerta de comunicacion notable con
el resto de Europa.

Otra de las caracteristicas de Navarra, debido a su ubicacion, es que no cuenta ni
con tramos de costa ni con cursos fluviales navegables. Por lo tanto, no tiene
sentido estudiar el trafico maritimo ni la influencia de este en su movilidad.

2.2.2 Carreteras

La red de carreteras de Navarra cuenta con 3.822 kilémetros. Considerada su
superficie total de 10.391 kilémetros cuadrados, se tiene que en la Comunidad
Foral existen 0,368 kildmetros de carretera por cada km? de éarea. Este valor es
superior al de la media espafola, que se encuentra en 0,327 km de carretera por
km? de superficie.

Cifras totales de la Red Viaria de Navarra

Tipo de red Longitud (km)

Autopistas 118,25
Autovias 223,74
Carreteras Desdobladas 25,60
Carreteras de Altas Prestaciones 50,77
Red de Interés General 232,34

Red de Interés de la Comunidad Foral 1.021,04

Red Local 2.149,99

TOTAL 3.821,73

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.
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Distribucion de las carreteras de la Red Viaria de Navarra en funcion de su tipologia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

La red de carreteras convencionales incluye las calificadas como de Altas
Prestaciones, las de la Red de Interés General, las de la Red de Interés de la
Comunidad Foral y las de la Red Local. Suponen casi un 90% de la longitud total
de lared viaria de Navarra. Por otro lado, esta red se encuentra complementada por
una densa red de carreteras secundarias que comunica esencialmente municipios
de escasa poblacion entre si 'y con los municipios principales.

La Unica carretera de Altas Prestaciones considerada es una serie de tramos de la
N-121-A Pamplona-Behobia, siendo el principal el que transcurre desde ventas de
Arraitz hasta el limite con GuiplUzcoa. Por su parte, la Red de Interés de la
Comunidad Foral incluye hasta 39 carreteras de distinta denominacion, todas
adscritas a la Comunidad, y supone una estructura bastante mallada, con mas de
1.000 kilémetros que interconectan los distintos municipios entre si.

Las carreteras de la Red de Interés General que circulan por Navarra son la N-111
Viana-Logrofio, la N-113 Pamplona-Madrid, la N-121 Pamplona-Tudela, la N-
121-A Pamplona-Behobia (en los tramos que no se considera de Altas
Prestaciones), la N-121-B Pamplona-Francia (Baztan), la N-121-C Tudela-
Tarazona, la N-135 Pamplona-Francia (Luzaide-Valcarlos), la N-232 Alfaro-
Tudela-Zaragoza y la N-240-A Pamplona-Vitoria. Esta subred tiene una
configuracion bastante radial, siendo Pamplona el punto de unién de casi todas
ellas.

La Red de carreteras locales incluye todos los tramos de conexion de las principales
carreteras con los distintos ndcleos urbanos, amén de otras vias de mayor enjundia,
Yy por sus propias caracteristicas se trata de una red muy densa, que permite conectar
todos los municipios con las vias de mayor relevancia.

Por dltimo, hay 221,50 kilébmetros de travesias, pertenecientes en diversa

proporcion a la Red de Interés General, a la Red de Interés de la Comunidad Foral
y ala Red Local, y que se adscriben a 308 distintas localidades de Navarra.
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Red de carreteras convencionales de Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de IDENA.

En cuanto a la red de vias de alta capacidad, se pueden clasificar de dos maneras
distintas:

a Segun su financiacion: sin ningun tipo de peaje (ronda de Pamplona y
otras), autopistas de peaje (AP-15 y la AP-68) y autopistas de peaje
sombra (A-21y A-12).

a Segln su categorizacion como carretera: existen autopistas (AP-68, AP-
15, su ramal desde la N-113 y la A-15 Ronda de Pamplona Oeste),
autovias (A-1, A-10, A-12, A-15, A-21 y A-68) y carreteras desdobladas
(PA-30, PA-31, PA-33, PA-34, PA-35 y PA-36).

Esta red tiene una configuracion mucho mas radial, con origen en Pamplona y
dirigidas hacia el oeste, sur y este de la region, quedando la zona norte atendida
mediante las carreteras convencionales al tratarse de una zona més montafiosa y
menos habitada.

Aunque en general existen variantes en las poblaciones de mayor tamafio y en las

vias de mayor jerarquia, en las ciudades de tamafio intermedio los tréficos de
transito suponen un impacto de mayor o menor medida en el entorno urbano.
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Red de alta capacidad de Navarra

Carreteras
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de IDENA.

En cuanto a terminales de transporte, la estacion de autobuses de Pamplona esta
considerada como el principal nodo de transporte publico por carretera en la
Comunidad Foral, para servicios urbanos e interurbanos, si bien también existen
otras estaciones en Tudela, de tipo intermodal, Estella y la estacion de Tafalla.

En cuanto a la conectividad de la red de carreteras navarras de alta capacidad con
el exterior de la Comunidad Foral, en general es buena, aunque existen matices en
funcion de los distintos corredores. Partiendo desde Pamplona existen las
siguientes vias de alta capacidad:

o Hacia el norte no existen infraestructuras viarias de alta capacidad, ya
que los Pirineos son una barrera natural muy importante.

O Hacia el sur existen varias vias de alta capacidad: una hacia Logrofio,
atravesando Estella-Lizarra, y otra orientada méas hacia el este,
atravesando los municipios de Tafalla y Tudela.

0 Hacia el oeste existen también varias vias de alta capacidad en conexion
con el Pais Vasco: una por Alsasua, en direccion a Vitoria, y otra més al
norte, en direccion a San Sebastian.

a Hacia el este, el Ministerio de Fomento ha reactivado las obras de
construcciéon de la autovia A-21, que conforma la parte central del
Ilamado “eje subpirenaico”. Este eje viario de alta capacidad, una vez esté
concluido y en funcionamiento, supondra una via de comunicacion mas
rapida entre Bilbao y Barcelona, a través de Vitoria, Pamplona, Jaca,
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Huesca y Lérida. El tramo comprendido entre la frontera
navarroaragonesay Huesca es el Unico del eje subpirenaico que no cuenta
con autovias o autopistas de forma continuada. En Navarra esta finalizada
la A-21 vy el resto del itinerario desde Huesca hasta Barcelona ya cuenta
con un corredor continuo de vias de alta capacidad, compuesto por las
autovias A-22 y A-2. Las obras en el corredor, segln el Ministerio de
Fomento, estaran terminadas en el afio 2021.

Actualmente ninguna carretera de la Comunidad Foral de Navarra pertenece al

nivel superior de lared TEN-T (Red Transeuropea de Transporte), pero varias estan
incluidas en un nivel inferior.

Red basica de carreteras de la Red Transeuropea de Transporte
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Fuente: Ministerio de Fomento.

2.2.3 Ferrocarril

La red ferroviaria presenta una densidad muy baja en Navarra. Hay dos importantes
lineas de carécter estatal que tocan la Comunidad Foral de forma tangencial:
Zaragoza — Castejon — Bilbao, con casi 50 kilémetros de recorrido en Navarra, y la
linea Madrid — Irtin con solamente 13 kilometros.

El principal trazado ferroviario de Navarra es la via que une Alsasua y Castejon a
través de Pamplona. Su recorrido es de unos 135 kilometros y sirve de enlace entre
las grandes lineas peninsulares antes citadas.

Todo el recorrido esté electrificado y en su mayor parte es de via Gnica, a excepcion

del tramo sudeste Castejon — Tudela — Cortes, y la conexién al oeste desde
Alsasua/Altsasu. El ancho de la via es ibérico en todos los casos (1,668 metros).
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Red ferroviaria de Navarra en funcion del niGmero de vias

Red ferroviania en uso

4— Via tnica

4— Via doble

Bl Nucleos urbanos

[] Navarra

- Comunidades Autonomas
[ Francia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del IGN.

Existen seis estaciones de ferrocarril en Navarra, siendo la mas destacada la de
Pamplona-Irufia y que atiende casi todo el trafico ferroviario de la Comunidad. No
obstante, también existen otras paradas de los servicios de RENFE en Navarra:
Tudela, Tafalla, Castejon de Ebro, Cortes de Navarra y Ribaforada.

En la actualidad no existen servicios ferroviarios propiamente regionales en
Navarra, aunque existe un servicio Regional Express de RENFE, entre Zaragoza y
Vitoria, que atraviesa la Comunidad Foral de Navarra. El trayecto por Navarra se
realiza entre las estaciones de Cortes de Navarra y Alsasua, pasando por Tudela,
Castejon, Tafalla y Pamplona, entre otras paradas. Este servicio moviliza
anualmente a casi 600.000 viajeros entre las doce paradas existentes en el territorio
navarro.

Ademas, para todos los servicios de larga distancia con parada en la estacion de
Pamplona se realizan también las paradas de Tudela, Castejon y Tafalla. El servicio
ferroviario navarro cuenta con 14 expediciones diarias en cada sentido, entre todo
el conjunto de lineas ferroviarias existentes en este itinerario, lo que presenta cierto
nivel de semejanza con un servicio ferroviario regional.

La red ferroviaria de Navarra se encuentra anticuada, lo que repercute en el ancho
de via (no cumple los estandares europeos) y en la velocidad de linea (inferior a la
media). Ademas, la capacidad de la red ferroviaria navarra es insuficiente entre
Castejon y Alsasua, pasando por Pamplona. En todo este tramo existe Gnicamente
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una via, lo que lleva a la saturacion de casi todas las franjas horarias de cada dia.
Para que la red ferroviaria de Navarra fuera competitiva con la carretera y
representase una alternativa sostenible y eficiente, deberia contarse con doble via
en todo el trazado del corredor ferroviario Mediterraneo — Cantabrico, y ademas
deberian cumplirse las especificaciones y los estandares de ancho de via europeo
para que la velocidad de las lineas ferroviarias que aqui operasen fuera la adecuada.

Por otra parte, el proyecto del Ministerio de Fomento de la llegada de la alta
velocidad ferroviaria a Navarra pasa por la mejora de la red ferroviaria actual de la
Comunidad Foral. Recientemente se ha producido el anuncio oficial de la creacion
un corredor ferroviario de alta velocidad a través de Navarra, entre Zaragoza y la
Y vasca, que presenta como fecha limite el afio 2023.

En el ambito transnacional, Navarra forma parte de la Red Transeuropea de
Transporte (TEN-T) ferroviaria. Dentro de esta red, Pamplona se encuentra en uno
de los corredores principales de entrada de mercancias desde Francia, asi como en
la red global de transporte de pasajeros, como se puede ver en el siguiente mapa.

Red basica de ferrocarril de la Red Transeuropea de Transporte

* * Red basica de ferrocarriles. Corredores mixtos DEESPANA DE FOMENTO
i *

ol RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE A3 E ﬁ%
o .y GOBIERNO MINISTERIO
| 2

— Viajeras

Mercancias
— Mixta

Red Global de ferrocarriles

Fuente: Ministerio de Fomento.

2.2.4 Transporte aéreo

El aeropuerto de Pamplona se encuentra entre los municipios de Noain y Galar
(nucleo de poblacion de Esquiroz), a unos 6 kilometros de la capital navarra. Fue
inaugurado en 1972 para el trafico civil nacional y fue calificado como aeropuerto
de tercera categoria.

Entre 2005 y 2010 se vio sometido a reformas, que incluyeron la ampliacion de la
pista y un nuevo edificio terminal.
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2.2.5 Transporte por tuberia

Navarra se encuentra unida a la red espafiola de gasoductos desde 1989. El
municipio de Tudela se encuentra en la red principal de gasoductos (Barcelona —
Valencia — Pais Vasco), y de él nace la tuberia transfronteriza que pasa por
Pamplonay lo conecta con Francia.

Por otra parte, Pamplona también se encuentra conectada a la red principal de
oleoductos espafioles, en un recorrido idéntico al del gasoducto de Tudela,
naciendo en Barcelona y avanzando hacia el oeste hasta llegar a Euskadi.

La red de distribucion de gas comenzd a expandirse en Navarra en 1998 con la
construccidn del gasoducto Calahorra — Pamplona, y a partir de ese afio se produce
la gasificacion paulatina de la totalidad de la Comunidad Foral de Navarra. La
empresa gque se dedica actualmente a la distribucién del gas es Gas Navarra, que
cuenta con una red de distribucion con una longitud superior a los 2.000 km y con
méas de 130.000 puntos de suministro repartidos en més de 130 nucleos de
poblacién. Sus clientes de gas natural y electricidad ascienden a un total de 114.000
en el mercado minorista y 4.000 en el mercado mayorista®.

1 Ademas de este abastecimiento de energia, Navarra se ha ido dotando progresivamente
de un importante parque eolico.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del IGN.

2.3 Servicios de transporte y movilidad

2.3.1 Marco general y reparto modal

La principal caracteristica de la movilidad en Navarra es la absoluta
preponderancia de la carretera. Atiende la mayor parte del tréfico terrestre de
viajeros y de mercancias, particularmente en el caso del transporte interior a
Navarra. De acuerdo con los datos del Plan Integral del Transporte de Navarra
(PITNA), el 96,4% de la movilidad interurbana se realiza en vehiculo privado.
Entre los servicios de transporte en Navarra, el medio aéreo queda totalmente en
un segundo plano, tanto para personas como para mercancias.
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Comparativa entre el trafico privado y publico de Navarra segun el recorrido
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Fuente: Plan Integral del Transporte de Navarra 2010.

Uno de los motivos por los cuales las personas eligen el vehiculo privado es la
diferencia entre los tiempos de recorrido para un mismo itinerario. En los trayectos
interurbanos, la comparativa entre el autobus y el coche muestra tiempos de viaje
hasta un 50% superiores para el autobis. En viajes urbanos la diferencia es incluso
mayor: un mismo recorrido puede requerir de méas del doble de tiempo en
transporte publico que en privado, sin incluir los tiempos de espera en la parada.

Comparativa del tiempo, en minutos, de trayectos interurbanos segun el modo de
transporte empleado™
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* No incluye tiempos de acceso y dispersién del transporte publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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Comparativa del tiempo, en minutos, de trayectos metropolitanos segin el modo de
transporte empleado™
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* No incluye tiempos de acceso y dispersion del transporte publico
Fuente: Elaboracion propia.

2.3.2 El transporte por carretera

El parque de vehiculos se estabilizo e, incluso, se contrajo minimamente, durante
la crisis econdmica, pero en los Ultimos afios ha recuperado la senda ascendente
tradicional en todos los tipos.

Evolucién del parque de vehiculos de Navarra por tipos. Afios 2010 a octubre de 2018
480.000
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Turismos ®mMotos = Furgonetas = Camiones = Autobuses

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.
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La citada tendencia es debida al incremento de matriculaciones. A partir de 2014,
en paralelo con la recuperacion economica, se ha disparado el numero de vehiculos
matriculados, aunque 2018 parece presentar una estabilizacion?.

Vehiculos matriculados en Navarra por tipo

18.000
16.000
14.000
12.000
10.000

8.000

6.000
4.000
2.000

0
2014 2015 2016 2017 2018 (hasta
nov.)

Turismos mMotocicletas ®Furgonetas ®Camiones ™ Autobuses

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.

Llama la atenci6on la gran cantidad de vehiculos existentes con fecha de
matriculacion anterior al afio 2000. Por otra parte, los vehiculos con menos de siete
afios de antigtiedad (en la fecha de la tabla) suponen menos del 25% del parque de
vehiculos de Navarra (101.248 vehiculos matriculados desde 2010, incluido). De
forma general, y tal y como ocurre en el resto de Espafia, Navarra presenta un
parque mavil envejecido (13 afos de antigiiedad media) con gran predominancia
de turismos (dos tercios del parque total de vehiculos).

2 Los datos disponibles para 2018 al redactar este documento incluian solamente de enero
a noviembre.
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Fecha de matriculacion del parque mdvil de Navarra, por tipos de vehiculos®
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT.

La intensidad media diaria (IMD) del trafico en las carreteras de Navarra es muy
baja en la mayor parte de la red, pero alcanza valores muy elevados en Pamplona
y su area metropolitana, articulada por las autovias PA-30 (ronda de Pamplona) y
A-15. El trafico en las inmediaciones de Pamplona es comparable al de Logrofio,
mientras que Vitoria presenta un trafico mayor, San Sebastidn y Zaragoza
notablemente mayor y Bilbao, debido a su gran poblacion, lo excede de forma
notoria.

A continuacion, se muestra la Intensidad Media Diaria (IMD) de los tramos con
mas vehiculos en las principales carreteras de la red, medida mediante estaciones
de aforos de la Comunidad Foral. Se puede apreciar que las autovias del municipio
de Pamplona (en particular, la Ronda PA-30) son, junto a la A-15 (en la Ronda de
Pamplona Oeste) y la AP-15 (a la altura de la Ronda de Pamplona Este), las
carreteras de mayor trafico, con unos 50.000 vehiculos de IMD. Los vehiculos
pesados tienen una mayor presencia en la A-1 y la A-68, ademas de en la AP-15
(aunque suponen una fraccion menor del tréafico total de la carretera). En general,
sus flujos se concentran en las vias de gran capacidad y, en mucha menor medida,
en las carreteras convencionales de primer nivel.

% La elevada cantidad de motocicletas matriculadas en el afio 2000 es un rasgo comdn en
toda Espafia, aunque no de manera tan acusada como en Navarra. No obstante, debe
notarse que las escalas de los graficos no son iguales.
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Datos de trafico en los puntos de mayor circulacion de las principales carreteras de la
Red Viaria de Navarra

Carretera P.K. IMD Ligeros Pesados 9% Pesados
A-1 392,89 19.841 13.913 5.928 29,87
A-10 25,56 15.919 13.394 2.525 15,85
A-12 6,36 22.680 20.780 1.900 8,38
A-15 88 46.122 41.189 4.933 10,69
A-21 8,05 14.878 14.261 617 4,15
A-68 86,72 17.775 11.791 5.984 33,67

AP-15 83,13 51.411 45.183 6.228 12,1
AP-68 236,73 10.313 9.438 875 8,48
N-111 82,28 5.377 5.222 155 2,87
N-113 78,82 5.716 4.724 992 17,35
N-121 10,67 9.650 8.249 1.401 14,51
N-121 A 12,93 11.387 8.680 2.707 23,76
N-121 B 42,97 4572 4.195 377 8,25
N-121 C 4,15 8.136 7.863 273 3,35
N-135 18,3 3.618 3.450 168 4,63
N-240 A 13,5 8.287 7.692 595 7,17
PA-30 4,05 49.002 45.738 3.264 6,66
PA-31 0,99 36.361 35.651 710 1,95
PA-32 0,1 18.743 18.578 165 0,88
PA-33 0,6 18.698 18.118 580 3,1
PA-34 2,1 20.625 19.620 1.005 4,87

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

Evolucion de los datos de aforo en una muestra de estaciones de Navarra. IMD

Cadigo Estacion 2012 2013 2014 2015 2016
64 Bera 10.519 10.420  10.849 11.295 11.214
60 Baztan 6.992 6.520 7.425 7.966 8.055
58 Areso 12.388  12.913 9.703 14226  12.291
75 Ablitas 9.500 8.985 9.167 9.765 10.313
105 Legarda 15833 15,587  18.829 19.376  20.002
201 Nodin 13.354  13.356 13.864 14.372  14.878
211 Yesa 2.775 3.001 3.147 3.295 3.510
120  Torres del Rio  5.752 5.705 5.943 6.339 6.868
54 Ziordia 20.105 18.901  19.479 20.022  19.841

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.
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Evolucion de los datos de aforo en una muestra de estaciones de Navarra. Pesados
Codigo  Estacion 2012 2013 2014 2015 2016

64 Bera 23,00% 22,00% 23,01%  23,97% 23,93%
60 Baztan 30,10% 29,50% 29,23%  29,25%  29,56%
58 Areso 11,90% 13,10% 14,95%  12,34% 10,07%
75 Ablitas 7,30%  7,80% 8,15% 8,24% 8,48%
105 Legarda 8,20%  8,40% 7,78% 8,06% 8,11%
201 Noain 4,60%  4,70% 4,54% 4,74% 4,15%
211 Yesa 6,10%  5,60% 4,99% 5,31% 4,64%
120  Torresdel Rio 14,00% 14,40% 14,30%  14,77% 14,91%
o4 Ziordia 28,00% 28,00% 28,14%  28,75%  29,88%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

En lo relativo a mercancias, no existen grandes diferencias entre los tipos
transportados en Navarra y los transportados en el total de Espafia. Las mas
notables radican en que la Comunidad Foral mueve mas agricultura, ganaderia y
maquinaria, en detrimento de materiales de construccion, productos petroliferos y
alimenticios.

Tipo de mercancias transportadas en Navarra, regiones limitrofes y media espafiola
100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Navarra Media espafiola Aragén Pais Vasco La Rioja
Productos agricolas y animales vivos m Productos alimenticios y forrajes
m Combustibles minerales solidos Productos petroliferos
Minerales y residuos para refundicion m Productos metallrgicos
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del INE.
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Casi un 62% de las mercancias desplazadas en Navarra tienen origen y destino
dentro de la Comunidad Foral. De la fraccion interregional, destaca el intercambio
con Pais Vasco (11,3% del total), Aragon (7,0%) y La Rioja (4,7%), debido a la
proximidad geogréfica.

Origen y destino de las mercancias desplazadas en Navarra

08% 0,2% _-0,7% g 9oy,
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= Cantabria = Casfilla-L.a Mancha = Casfilla y Leon
m Catalufia = Comunidad Valenciana = Extremadura

= Galicia = Madrid = Murcia

= Navaira = Pais Vasco = LaRioja

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del INE.

En el siguiente gréafico se puede apreciar que Navarra genera el desplazamiento de
un volumen de mercancias significativamente mas reducido que Pais Vasco o
Aragén, pero practicamente llega a cuadruplicar el volumen que genera La Rioja.
Por otra parte, los valores de las importaciones y las exportaciones de Navarra se
encuentran bastante equilibrados, exportando Navarra algunos miles de toneladas
maés de mercancias de las que importa.
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Mercancias transportadas por carretera, por region y tipo de desplazamiento, en miles de toneladas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la EPTMC, Ministerio de Fomento.

2.3.3 Transporte regular de viajeros por carretera
Transporte interurbano

El sistema de transporte regular de viajeros por carretera se organiza mediante
concesiones. En el caso de Navarra, las lineas interprovinciales de gran recorrido
dependen del Ministerio de Fomento, las lineas que afectan a otras provincias
limitrofes pueden depender del Gobierno Foral o de otros Gobiernos autonémicos
y las lineas internas dependen plenamente del Gobierno de Navarra, con una
importante delegacion de competencias en el Transporte Publico Comarcal de
Pamplona. La gestion del transporte interurbano se realiza mediante 38 contratos
adjudicados a 20 empresas de transporte publico:
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Contratos de transporte regular de viajeros por carretera de Navarra
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La Tafallesa, S.A.
La Tafallesa, S.A.
La Tafallesa, S.A.
La Tafallesa, S.A.
La Veloz Sangiiesina, S.A.
La Burundesa, S.A.
La Burundesa, S.A.
La Burundesa, S.A.
La Burundesa, S.A.
La Estellesa, S.A.

La Estellesa, S.A.
Automoviles Urederra, S.L.
Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Conda, S.A.

Leizaran Mariezcurrena Hnos., S.L.
Automéviles Rio Alhama, S.A.
Ativar, S.L.

Alberto Elcarte, S.L.
Autobuses Jiménez, S.L.

La Baztanesa, S.A.

La Vianesa, S.L.
Ceferino Apezetxea eta Semeak, S.L.
Autobuses Olloqui, S.L.

La Muguiroarra, S.L.
Autobuses La Pamplonesa, S.A.
Autobuses La Pamplonesa, S.A.
Autobuses Parra, S.L.
Autobuses Parra, S.L.
Compafiia de Autobuses Pinedo, S.A.

Uztarroz — lrufia/Pamplona
Carcastillo — Tafalla — Irufia/Pamplona
Falces — Irufia/Pamplona
Lerin — Irufia/Pamplona
Céseda — Irufia/Pamplona
Irufia/Pamplona — Vitoria/Gasteiz
Irufia/Pamplona — Zarautz
Irufia/Pamplona — Lesafia — Donostia/San Sebastian
Irufia/Pamplona — Clinica Elcano
Logrofio — Donostia/San Sebastian e Irtn
Irufia/Pamplona — Logrofio
Larraona — Estella/Lizarra
Milagro — Irufia/Pamplona
Bafios de Fitero — lIrufia/Pamplona
Irufia/Pamplona — Zaragoza
Lodo — Irufia/Pamplona
Tudela - Irufia/Pamplona
Falces — Zaragoza
Irufia/Pamplona — Soria
Irufia/Pamplona — Ciudad del Transporte (Iméarcoain)
Irufia/Pamplona — Donostia/San Sebastian
Ochagavia y Orbaizeta — Irufia/Pamplona
Irufia/Pamplona — Leitza — Doneztebe/Santesteban
Aguilar del Rio Alhama — Tudela
Eugi y Jaurrieta — lrufia/Pamplona
Ablitas — Tudela
Azagra — Logrofio
Irufia/Pamplona — Hondarribia
Viana — Logrofio
Goizueta - Hernani
Funes — Calahorra
Aldatz — Irufia/Pamplona
Irufia/Pamplona — Asiéin — Etxauri — Belascoain
Beruete — Irufia/Pamplona
Azagra — Calahorra
Calahorra — Sartaguda
Calahorra — Vitoria/Gasteiz

Fuente: Servicio de Transportes del Gobierno de Navarra.

Tanto la oferta como la demanda del transporte regular de viajeros por carretera en
Navarra presentan una tendencia decreciente en todos sus indicadores. Detaca el
esfuerzo por incentivar el uso de este transporte mediante tarificaciones especiales
como la Tarjeta Joven, que ofrece un 20% de descuento a las personas con menos

de 26 afos.
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Se puede observar que, de forma continuada desde 2014, se han reducido los
kilometros recorridos y el nimero de expediciones ofertadas. En paralelo ha caido
la demanda neta del sistema, en tanto que los viajeros y viajeros-kilometro han
caido en torno a un 20% en los Gltimos diez afios. Sin embargo, la recaudacién por
viajero-kilémetro esta por encima de los niveles de 2008, por lo que se tiene que,
con una tarifa unitaria que es mayor, hay menos oferta y menos demanda.

Comparacién de los principales ratios del transporte publico de Navarra, periodo
2008-2016

12

11

N

0,9

0,8

0,7

0,6
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Expediciones Vehiculo-km e Recaudacion e \/ @] €10S

Viajeros-km e Recaudacion/viaj-km === Ocup. Media — Km/expedicion

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Transportes del Gobierno de
Navarra.

Transporte urbano

En cuanto al transporte urbano de viajeros, ademas de Pamplona y su area
metropolitana, otras ciudades navarras como Tudela y Estella-Lizarra disponen de
transporte publico urbano, aunque tienen menos de 50.000 habitantes y por tanto
no estan obligadas legalmente a ello. En el caso del area metropolitana de
Pamplona y Tudela, existen convenios para fomentar el uso del transporte publico
urbano mediante tarifas sociales de carécter reducido.

El servicio de transporte publico urbano de mayor trafico de viajeros es el de la
Comarca de Pamplona, que cuenta con un sistema de autobuses dependiente de la
Mancomunidad y compuesto por 24 lineas diurnas (mas una especial al aeropuerto
y dos servicios especiales relacionados con el estadio de fatbol de El Sadar) y 10
nocturnas. Sus frecuencias dependen de la linea considerada, oscilando entre los
10 y los 60 minutos. La red de autobuses es relativamente radial (especialmente en
el caso de las lineas nocturnas), con una gran concentracion de lineas en las zonas
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de la estacién de autobuses, el casco antiguo y el segundo ensanche. Esta
configuracion permite comunicar la capital con la mayoria de municipios de la
comarca.

Red de transporte urbano colectivo de la comarca de Pamplona
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Fuente: Mancomunidad Comarca de Pamplona.

En el area metropolitana de Pamplona, un 13% de los desplazamientos se realizan
en transporte publico. En términos globales y en comparacion con otras areas
metropolitanas, el nimero de desplazamientos en transporte publico por persona
es elevado (alrededor de 100 viajes por habitante y afio) lo que le sit(ia a la altura
de grandes areas metropolitanas como Valencia, Zaragoza y GuipUzcoa.
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Viajes en transporte publico por habitante en toda el area metropolitana, segin modo.
Afio 2014

Madrid | 62 Eaar 8 B 33 ]
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Nota: La poblacion utilizada es la del area metropolitana.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del OMM 2014.

La demanda del Transporte Urbano Comarcal (TUC) se encuentra en un proceso
de recuperacion después de una caida sostenida desde el comienzo de la crisis
econdémica en 2008. Actualmente la demanda anual del TUC supera ligeramente
los 35 millones de viajeros.

Evolucion del nimero de personas usuarias del Transporte Urbano Comarcal
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Fuente: Mancomunidad Comarca de Pamplona.

La inversidon por habitante de la Comunidad Foral de Navarra en transporte publico
se encuentra en una posicion intermedia entre los territorios limitrofes, e incluso
alejada de Comunidades de menor renta, como Asturias. ES importante notar que,
ademas, la mayor parte de esta inversion se destina al Transporte Urbano Comarcal
de Pamplona.
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Inversion en transporte interurbano por carretera, afio 2015
Ambito Presupuesto transporte publico € / habitante
interurbano (millones €)
Vizcaya/Bizkaia 73,78 64,1
Guipuzcoa/Gipuzkoa 26,79 37,5
Avraba/Alava 3,23 10,0
La Rioja 3,38 10,6
Aragon 3,68 2,8
Asturias 29,10 27,6
Navarra interurbano 1,75 2,7
Navarra TUC 10,25 16,0
Navarra total 12,00 18,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las Diputaciones de Alava, Guipuzcoa y
Vizcaya y los Gobiernos de Aragon, Asturias, La Rioja y Navarra.

Taxi

La dotacién de este servicio en Navarra es menor que en las Comunidades
limitrofes y menor que la media espafiola. Con una tasa de 0,35 taxis por cada 1000
habitantes, la Comunidad Foral presenta apenas una tercera parte del valor medio
espafiol. También se aprecia una diferencia considerable con respecto al Pais VVasco
(0,57 taxis por 1.000 habitantes) y Aragén (1,36), superando s6lo a La Rioja (0,29)
en la zona.

Numero de taxis por cada 1.000 habitantes en Navarra, regiones limitrofes y Espafia

16
14
1,2

1
0,8
0,6
04
0,2 I

0

Navarra Espafia Aragén Pais VVasco La Rioja

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica.

La evolucion del nimero de taxis en Navarra permite apreciar el efecto de la crisis
econdémica, que frené en seco el crecimiento de ndmero de taxis existentes.
Actualmente, la tendencia es a la estabilidad.
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Evolucién del niUmero de taxis existentes en Navarra, segiin método de cobro
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Fuente: Instituto Estadistico de Navarra.

2.3.4 Ferrocarril

A pesar de contar con una red poco densa, el ferrocarril en Navarra da servicio a
todos los nucleos de poblacidn importantes de la comunidad foral, a excepcién de
Estella-Lizarra. Las principales estaciones ferroviarias de Navarra son las de
Pamplona, Alsasua, Tafalla, Castején de Ebro y Tudela de Navarra.

Las lineas de media distancia conectan Navarra con destinos cercanos como
Burgos, Zaragoza, Irtn, Valladolid, Vitoria y Logrofio, mientras que los de Larga
Distancia conectan la Comunidad Foral de forma directa con Madrid, Barcelona,
Vigo y A Corufia, entre otros.

La evolucidon de la demanda de servicios ferroviarios de larga distancia ha venido
mostrando un crecimiento muy fuerte, de forma que en una década el nimero de
viajeros se ha duplicado. De hecho, ha pasado de ser la estacion nimero 15 del
sistema de ADIF de Larga Distancia a ser la namero 11. Se estima que con la
llegada de la Alta Velocidad la demanda ferroviaria de Pamplona seguira
creciendo, prolongando la tendencia existente en los ultimos afos.
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Demanda de servicios de larga distancia en la estacion ferroviaria de Pamplona
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

A pesar de la creciente demanda de larga distancia, Navarra cuenta con una cuota
de transporte ferroviario inferior a la de las regiones de su entorno, a la media
estatal y también a la media europea. En lo relativo al porcentaje de mercancias
transportadas por ferrocarril en Navarra, este supone tan solo un 0,71% del total.

2.3.5 Transporte aéreo

El transporte aéreo en Navarra se orienta casi exclusivamente hacia el transporte
de pasajeros. Se trata de un modo de desplazamiento con poca importancia
cuantitativa, con un numero reducido de vuelos anuales. Actualmente operan dos
aerolineas, con vuelos con destino a Frankfurt y Madrid. Cuenta con una Unica
pista de Categoria I.

El incremento de viajeros en ferrocarril afectd notablemente al transporte aéreo,
produciéndose una reduccién continuada de la demanda de servicios aéreos afio
tras afio, hasta detenerse la tendencia en 2014. De acuerdo con las estadisticas del
informe anual elaborado por AENA, en 2016 el aeropuerto de Pamplona desplazé
a 153.469 viajeros.
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Evolucién del trafico del aeropuerto de Pamplona
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA.

Los destinos ofertados son s6lo dos: el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas
y, desde noviembre de 2017, Frankfurt. La compafiia Lufthansa conecta Pamplona
con Alemania con cuatro vuelos semanales de ida y vuelta (lunes, miércoles,
viernes y domingos, salida de Frankfurt a las 9:45 horas y vuelta de Pamplona a
las 12:30).

A nivel de trafico de mercancias, Pamplona movié por medio aéreo apenas 2.006
toneladas, suponiendo una caida de mas del 50% con respecto a la cifra del afio
anterior. Este valor es una fraccién minudscula del total espafiol.

2.4 Impactos del transporte

2.4.1 Consumo energético

El gas6leo es la principal fuente de energia derivada del petr6leo usada en
automocion. Su importancia, ademas, es creciente, pues del 88,0% empleado en
2008 se ha crecido hasta el 90,5% del 2017. Estos valores son sensiblemente mas
elevados que la media espafiola, que en 2008 tenia una cuota de gaséleo del 79,8%
y en 2017 del 82,6%.
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Comparacién entre la proporcion de los distintos combustibles de automocién
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de CORES.

Durante la crisis econdmica se produjo una previsible disminucion en los consumos
de combustible. Pero tras la recuperacion los valores se mantienen sensiblemente
inferiores a los de 2008 a pesar de que otras variables macroecondmicas como el
Producto Interior Bruto ya han superado los valores de entonces. Tanto la gasolina
como el gasoleo han experimentado una caida, que ha sido mucho mayor en el
primer caso, dando como resultado que las cifras totales de consumo energético del
transporte en Navarra se encuentran en la actualidad por debajo del maximo
alcanzado previo a la crisis.

Evolucién del consumo de gasolina y gaséleo de automocion en Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de CORES.
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Evolucién del consumo energético final del transporte en Navarra (tep)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de balances energéticos de Navarra.

El consumo de combustibles de automocion en Navarra se debe en mas de tres
cuartas partes al trafico interurbano, lo que es consistente con la dispersién
territorial, el pequefio tamafio de los nucleos urbanos en general, y la existencia de
unos traficos de transito de cierta relevancia.

Consumo de combustibles en transporte en 2016

Tipo de tréfico Consumo de gasolina Consumo de gasotleo
t/aio % t/aio %
Interurbano 47.212 78,7% 188.656 75,2%
Urbano 12.796 21,3% 62.113 24,8%
Total 60.008 100,0% 250.769 100,0%

Fuente: Inventiario de emisiones de GEI de Navarra 2016.

En contraste con el abrumador peso del gaséleo en los consumos, los parques con
motorizacion diésel y con motorizacion gasolina son de orden de magnitud
similares, lo que es ldgico si se tiene en cuenta las mayores cilindradas de los
vehiculos de traccion diésel y los mayores recorridos anuales de las flotas
profesionales. Los parques de otros combustibles son significativamente menores.
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Estructura del parque de vehiculos en Navarra a octubre de 2018
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.

2.4.2 Gases de efecto invernadero

Las emisiones de gases de efecto invernadero muestran una tendencia légicamente
similar al consumo energético, ya que los combustibles fésiles son la fuente
principal de energia del transporte.

Evolucidn de las emisionesde GEI totales de transporte de Navarra (t CO2 eq)
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Fuente: Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra. 2017-2030-2050.

El total de emisiones producidas por el transporte en Navarra supera levemente la
cifra de un millén de toneladas anuales equivalentes de CO.. Esta cifra es debida
mayoritariamente al transporte por carretera, con una aportacion del transporte
aéreo del orden del uno por ciento. Dado el reparto de consumos ya comentado
entre traficos interurbanos y traficos urbanos, son los primeros los responsables de
tres cuartas partes de las emisiones.
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Emisiones de GEI de transporte de vehiculos en 2016 (t CO2 eq)

CO2 CH4 NO2 Emisiones totales
Tipo de trafico| (t CO2eq) | (tCO2eq) | (t CO2eq) (t CO2eq)
Interurbano 742.217 1.339 25.012 768.568
Urbano 235.619 425 8.543 244 587
Total 977.836 1.764 33.555 1.013.155

Fuente: Inventiario de emisiones de GEI de Navarra 2016.

Emisiones de GEI del transporte aéreo en Navarra en 2016 (t CO2 eq)

CO2 CH4 N20O Emisiones
(tCO2 (tCO2 (tCO2 totales
eq) eq) eq) (tCO2eq)
Trafico aéreo 11.547 40 29 11.616

Fuente: Inventario de emisiones de GEI de Navarra 2016.

Emisiones de GEI del transporte aéreo en Navarra en 2016 (%)

Carretera - urbano
23,9%

Avion
1,1%

Carretera -
interurbano
75,0%

Fuente: Inventario de emisiones de GEI de Navarra 2016. Elaboracion propia.

2.4.3 Tendencias en el parque automotor

La renovacién del parque automotor de Navarra se esta produciendo de manera
mayoritaria con motores de gasolina, que van ganando cuota al diésel, que se
encuentra en franco retroceso, sobre todo recientemente. La participacion de otras
fuentes de energia es testimonial, no llegando ni al dos por ciento entre gas natural
comprimido (GNC), gas licuado de petréleo (GLP) y electricidad. Las
matriculaciones totales de vehiculos eléctricos se sitian en poco méas del uno por

ciento del total.
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Evolucién de matriculaciones por tipo de energia en Navarra
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Fuente: DGT. Elaboracion propia.

Matriculaciones en 2018 (enero-noviembre) por tipo de energia en Navarra
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= Gasolina = Diésel = Eléctrico = GLP =GNC

Fuente: DGT. Elaboracion propia.

La principal apuesta para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero es
el vehiculo eléctrico, cuya tendencia actual de matriculaciones va en aumento
progresivo, practicamente doblando las cifras anuales cada afio, con la mayor parte
centrada en turismos y una fraccion muy creciente recientemente de ciclomotores.
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Matriculaciones de vehiculos eléctricos por tipo de vehiculo en Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.

Centrando el andlisis en los turismos, se aprecia la fuerte tendencia creciente en
términos absolutos y también relativos, pero manteniendo todavia unos niveles
insignificantes.

Evolucion del nimero de matriculaciones de turismos eléctricos en Navarra
Nimero (izquierda) y proprocion sobre matriculaciones totales de turismos (derecha)
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0 0,00%
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.

La consecuencia de todo ello es que las cifras del parque de turismos eléctricos en
Navarra son bajisimas, tanto en términos absolutos como relativos: los menos de
200 turismos eléctricos en toda la Comunidad Foral representan del orden de cinco
por cada 10.000 turismos con motores térmicos convencionales.
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Evoucion del parque de turismos eléctricos en Navarra
Numero (izquierda) y proprocion sobre parque total de turismos (derecha)
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Nota: Cifras de 2018 refereidas a noviembre.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la DGT.

2.4.4 Seguridad vial

En Navarra, se ha experimentado a partir de 2015 un dréastico crecimiento en los
accidentes con victimas y en el nimero de estas después de un periodo de relativa
estabilidad que tampoco reflejé la disminucion de la mortalidad a nivel espafiol. El
andlisis muestra que el principal entorno en que ocurrieron estos accidentes fue el
medio urbano, que en 2017 alcanzé un 65% del total de los accidentes con victimas,
cuando en 2008 apenas suponia un 11%, sucediendo el resto en trafico interurbano.

Evolucion de la siniestralidad vial en Navarra
300
250
200
150
100
50
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

= A ccidentes con victimas === NUmero de victimas

e N (IMmero de muertos

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto de Estadistica de Navarra.
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Evolucion del entorno de los accidentes con victimas en Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto de Estadistica de Navarra.

Evolucion del entorno de las victimas mortales en Navarra
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto de Estadistica de Navarra.

El analisis estadistico entre los accidentes y las victimas entre Navarra y el conjunto
de Espafia demuestra que la proporcion de nimero de accidentes con victimas en
la Comunidad Foral con respecto al total espafiol es inferior al que le
corresponderia por poblacion. El dato relativo a las victimas fue en 2017 por
primera vez superior al de la media, mientras que la cifra de victimas mortales
siempre se ha encontrado bastante por encima de lo esperable.
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Proporcion entre las distintas variables de la siniestralidad vial en Navarra y en
Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Estadistico de Navarray la DGT.
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3 Normas y planes relevantes

3.1 Marco juridico y organizativo

El marco juridico que regula el transporte y la movilidad el ambito de la
Comunidad Foral de Navarra puede dividirse en cuatro niveles:

Estado.
Comunidad Foral.
Mancomunidad.
Municipios.

000D

El Estado tiene competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y transportes
terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma.
Por su parte, Navarra conserva sus derechos originarios e histéricos, y le son
otorgadas competencias exclusivas en materia de ferrocarriles, carreteras y
caminos cuyo itinerario se desarrolle integramente en territorio foral. El nivel de
Mancomunidad ostenta competencias en materia de transporte urbano y
metropolitano y el servicio de taxi en su &mbito territorial, mientras que los
Ayuntamientos tienen competencias plenas en materia de transporte y vias que
discurran integramente en el interior de su territorio.

El siguiente grafico muestra un resumen de la principal normativa a considerar a la
hora de disefiar las medidas del PDMSN.
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Mapa l6gico de la normativa relevante

[g002)

Nafarroako
Gobernua

Gobierno
de Navarra

Constitucion: Art. 149.1.21% Art.148.1.5°

Normativa estatal

Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de delegacion de
competencias

Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los
Transportes Terrestres (LOTT)

Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible

Ley Foral 5/2007, de 23 de marzo, de Carreteras de Navarra

Ley Foral 7/1998, de 1 de junio, reguladora del transporte
publico urbano por carretera

MARCO JURIDICO

Ley Foral 8/1998, de 1 de junio, de transporte regular de
viajeros en la Comarca de Pamplona-Irufierria

Ley Foral 11/2014, de 18 de junio, del transporte regular de
viajeros en la Comarca de Pamplona-Irufierria

Orden Foral 778/2001, de 5 de septiembre, del Consejero de

Obras Publicas, Transportesy Comunicaciones, por la que se

regula la concesion de autorizaciones para la realizacion de
transportes interurbanos de uso especial para escolares

Normativa foral

Ley Foral 9/2005, de 6 de julio, del Taxi

Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad Universal

Decreto Foral 112/1985, de 29 de mayo, sobre inspeccidn,
control y régimen sancionador de los transportes mecanicos
por carretera

Decreto Foral 19/1994, de 24 de enero, que deroga el
Decreto Foral 152/1987, de 4 de septiembre, de régimen
juridico de otorgamiento, modificacion y extincion de
autorizaciones del transporte de mercancias por carretera

MOVILIDAD

TRANSPORTE

Ley Organica 13/1982, de 10 de agosto, de Reintegracion y
Amejoramiento del Régimen Foral de Navarra (LORAFN)

Ley Foral 5/2015, de 5 de marzo, de medidas para favorecer
el urbanismo sostenible, la renovacién urbanay la actividad
urbanistica en Navarra, que modifica la Ley Foral 35/2002, de
20 de diciembre, de Ordenacidon del Territorio y Urbanismo

ORDENACION
TERRITORIAL

Fuente: Elaboracion propia.

Un analisis detallado de cada una de estas leyes, érdenes y decretos puede
encontrarse en el Anexo 1 “Normativa relevante”.

3.2 Planesy politicas vigentes o en redaccion

Se entiende por Plan un conjunto de directrices, vinculantes o no, orientadas a
conseguir un fin. Algunos planes se aprueban mediante leyes, decretos u otras
normas. Numerosos planes de diferente rango y alcance son relevantes como parte
del contexto de la movilidad navarra. En este apartado se presentan todo tipo de
planes, independientemente de su rango o naturaleza.

Dada su elevada complejidad, se describen graficamente a continuacion cada uno
de los diferentes ambitos analizados.
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Mapa légico del conjunto de planes y politicas relevantes. Ambito transnacional y estatal

L N EU Libro Blanco del Transporte 2011
(FEDER, Comni M IDA

e Directrices de Movilidad Urbana OVILIDAD

Y

Red Ti deT rt
ranseuropea de Transportes TRAN TE
EDERBIDEA
TRANSNACIONAL Estrategia de Desarrollo Territorial de la Eurorregion
Nueva Aguitania — Euskadi - Navarra DESARROLLO
no de Nueva

J.u_‘“;tlama o Paguete de Energia de la Comision Europea RUS IR

INTERREG - POCTEFA 2014-2020 ¥

MEDIO
B de Medio Ambiente y Accidn por el Clima - LIFE
AMBIENTE
Proyecto LIFE - NADAPTA 2017-2025
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT)
MOVILIDAD
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITV1)
NACIONAL Gobierno de Fspafia W
Pl i 1 P
an Director del Aeropuerto de Pamplona TRANSPORTE
Estrategia Espafiola de Movilidad ible (EEMS)

Fuente: Elaboracion propia.

Mapa légico del conjunto de planes y politicas relevantes. Comunidades Auténomas limitrofes

Plan de Transporte Sostenible de Fuskadi 2030
Gobierno de Euskadi
Peajes para vehiculos pesados en Guipizcoa
Plan General de Carreteras de Aragon 2013-2024 MOVILIDAD
Gobierno de Aragon
Transporte Regular de Viajeros por Carretera
REGIONAL ¥
Plan de Carreteras de La Rioja
Plan de Movilidad de La Rigja TRANSPORTE
Gobierno de La Rioja
Transporte Rural de La Rioja
Cierre de |a carretera N-232 para vehiculos pesados
Fuente: Elaboracion propia.
Mapa légico del conjunto de planes y politicas relevantes. Navarra
Plan Director de Carreteras de Navarra 2010-2018
Plan de Inspeccion del Transporte por Carretera MOVILIDAD
E i de Seguridad Vial 2013-2020 Y
Plan Integral de Transporte de i (PITNA) TRANSPORTE
Plan Director de la Bicicleta de Navarra
Estrategia de Especializacién Inteligente de Navarra
DESARROLLD
Hoja de Huta del Cambio Climético
SOSTENIBLE
Gobierno de Navarra Programa de Desarrollo Rural de Navarra 2014-2020
¥ MEDIO
Red NELS
AMBIENTE
Agenda 2030
Estrategia Territorial de Navarra
ORDENACION
Planes de Ordenacian Territorial de Navarra (POT)
TERRITORIAL
Reforma de la Administracion Local de Navarra 2017
Plan égico de T de 2017-2025
Plan Industrial de Navarra 2020
= SECTORIAL
Estrategia Logistica de Navarra 2018-2028
Plan Energético de Navarra Horizonte 2020

Fuente: Elaboracion propia.
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Mapa légico del conjunto de planes y politicas relevantes. Ambito supramunicipal dentro de

Navarra

Mancomunidad Comarca
de Pamplona

SUPRAMUNICIPAL

Ayuntamiento de
Pamplona

Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de la Comarca de Pamplona

MOVILIDAD

Plan de Introduccion del Vehiculo Eléctrico en Pamplona

Y

Programa LIFE+RESPIRA

TRANSPORTE

Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, de manera sintética, las competencias pueden describirse

graficamente como sigue:

Competencias en materia de movilidad transporte segun nivel de la Administracion

Publica
Modo Competente Estado G'?ll;l\e;g::)ade C;;nr:;::nge Ayuntamientos
Carreteras N4
Tréfico v v
Transporte interurbano v v
Transporte urbano v N4
Taxi v v v
Ferrocarriles v
Aeropuertos N4
Tuberia v

Fuente: Elaboracion propia.

Un detalle de los distintos planes y politicas se encuentra disponible en el Anexo 2
“Planes y politicas relevantes”. Por su importancia, el Anexo 7 “Vehiculos de bajas
emisiones en Navarra” recoge una descripcion mas detallada del Plan Energético
de Navarra Horizonte 2030 y de la Hoja de Ruta del Cambio Climatico.
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4 Diagnostico

4.1 Método

Una vez obtenida toda la informacidn cuantitativa y cualitativa, se debe proceder a
su ordenacién e interpretacion. Como herramienta se ha empleado el analisis
DAFO. El Andlisis DAFO, acrénimo de Debilidades, Amenazas, Fortalezas y
Oportunidades (SWOT en inglés, de Strengths, Weaknesses, Opportunities,
Threats) es una metodologia de estudio de situaciones competitivas,
originariamente desarrollado para el analisis de empresas en sus mercados frente a
sus competidores.

La base del analisis es la estructuracion de los factores de desarrollo futuro en dos
grandes grupos (Externos / Internos), subdivididos a su vez cada uno de ellos en
otros dos (oportunidades y amenazas / fortalezas y debilidades). Aunque la
auténtica potencia del método se da cuando se desarrolla por completo y se emplea
para configurar la estrategia, siguiendo los siguientes pasos:

0 Analisis basico y diagndstico:

0 Anélisis Externo: oportunidades y amenazas.

0 Analisis Interno: fortalezas y debilidades.

0 Formulacion del diagnostico. Primera matriz DAFO.
0 Determinacion de la estrategia a emplear. Segunda matriz DAFO.
Por tanto, en esta Fase se han desarrollado los primeros pasos, dejando la
determinacion de la estrategia, basada en la “segunda matriz DAFQ”, para la
siguiente Fase, aunque el método es una unidad.
En todo caso, el punto de vista adoptado es el del conjunto “movilidad y transporte
de personas en Navarra” siendo, por tanto, cuestiones externas a él todas las demas,

incluyendo las que ocurran en el resto de Navarra o en el resto del sistema de
transporte espariol 0 europeo.

4.2 Diagnostico: primera matriz DAFO

La ordenacion de todas las respuestas a las preguntas anteriores, detalladas en el
Anexo 3 “Analisis DAFO basico”, conduce a un esquema muy simple, como sigue:
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Primera matriz DAFO

Debilidades

Estructura territorial: Heterogeneidad fisica.
Climas diversos. Topografia también
heterogénea. Barrera natural: Pirineos.
Estructura del sistema de ciudades: Baja
densidad de poblacién. Numerosos ndcleos
pequefios (50% <100 habitantes). Nucleos
periféricos (Sur y Oeste) mas vinculados a
CCAA limitrofes.

Estructura urbana. Creciente localizacion de
centros de actividad en ambitos periurbanos
(hospitales, universidades, centros
comerciales, poligonos industriales).

Fuera de los grandes corredores de transito =
reduce interés suprarregional.

Poblacion: Nucleos de poblacidn pequefios no
favorecen la implantacion de una red de
ferrocarril densa ni un elevado nimero de
servicios regionales de ferrocarril.

Marco politico-institucional: Fragmentacion
administrativa (numerosos municipios
pequefios) = Dificil coordinacion y aplicacion
de soluciones. La falta de legislacion sobre
movilidad y transporte dificulta la regulacion
de este sector y la existencia de una hoja de
ruta para actuar.

Movilidad: Reparto modal muy desequilibrado
a favor del coche = costes de congestion +
pérdida de calidad ambiental. Bajos niveles de
ocupacion en la utilizacion del vehiculo
privado. Escasa utilizacion de la moto. No hay
cultura de pago por uso en el interior de
Navarra.

Carreteras: Falta de circunvalaciones en
algunos nacleos intermedios.

Ferrocarril: Red ferroviaria de escasa
densidad, via Unica y ancho ibérico. Baja
densidad impide masa critica para ferrocarril
de cercanias.

Taxi: Escasos en comparacion con otras
zonas.

Transporte publico regular por carretera:
Tiempo de desplazamiento en transporte
publico poco competitivo. Tendencia
preocupante: sistematico descenso de
demanda y leve incremento de tarifas.

Baja penetracion de los vehiculos eléctricos
todavia.

Fortalezas

Estructura territorial: Posicién en flujos de
larga distancia = Economias de escala que
facilitan las decisiones de inversion en materia
de infraestructuras. Ndcleos de poblacién
pequefios permiten desplazamientos
peatonales urbanos.

Marco politico-institucional: La inexistencia
de niveles intermedios entre el Gobierno de
Navarra y los Ayuntamientos facilita la
coordinacion. Tradicion MCP como
coordinador con competencias en transporte.
Contexto social: Concienciacion sobre el
cambio climatico, aceptacion social de la
bicicleta y de los habitos de vida saludable,
etc. Cultura de organizacion y participacién en
los asuntos publicos.

Economia: Tejido empresarial diversificado,
eficiente y competitivo. Dinamismo
econdmico debido a la gran presencia de
capital humano cualificado (Universidades
prestigiosas) y a la innovacion local. Alto
nivel de renta medio.

Infraestructuras: Importante oferta de vias de
alta capacidad que conectan las principales
poblaciones, una de ellas con peaje. Densidad
media-alta de la red de carreteras
convencionales en Navarra. Potente parque
edlico y red de gasoductos = Abastecimiento
de energia alternativa.

Transporte regular por carretera: Previsto
nuevo marco concesional, con experiencia
participativa en el disefio de la estructura del
sistema. Tarifas especiales o abonos de
transporte para ciertos grupos sociales.
Transporte publico a demanda en algunos
municipios. Competencias forales de
transporte publico interurbano externo a la
Comunidad Foral.

Crecimiento de la demanda y mejora de la
oferta del transporte urbano, especialmente en
la MCP.

Nuevos servicios de transporte aéreo =
Reduccion de recorridos terrestres de acceso y
dispersion.

Marco planificador que apuesta fuertemente
por el vehiculo eléctrico. Matriculaciones de
vehiculos eléctricos fuertemente crecientes
(partiendo de unos niveles muy bajos).
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Amenazas

Estructura territorial: Situada en medio de
flujos de larga distancia (Pais Vasco-Valle del
Ebro) = transitos consolidados que implican
impactos negativos sobre el medio ambiente y
la seguridad.

Falta de recursos publicos debido a un marco
presupuestario heredero de la crisis.
Dispersion de actividades y residencias =
Aumento de la longitud media de los
desplazamientos = Uso de modos de
transporte motorizados, especialmente el
vehiculo privado.

Nuevas necesidades de transporte =
Importantes cambios en la tipologia de los
viajes realizados y en la demanda de nuevos
servicios (dispersion poblacional, mayor
tiempo de ocio, familias monoparentales, etc.).
La “comarcalizacion”, segun la nueva division
local de Navarra, puede representar una fuente
de fragmentacion del sistema de transporte
publico si no se disefia de manera coordinada.
Poblacién: Envejecimiento poblacional =
Nuevos retos para el transporte, tanto de tipo
cualitativo como cuantitativo.

Economia: Petroleo a precio relativamente
bajo = Combustibles fosiles atractivos.
Incremento del comercio electrénico =
Crecimiento del trafico urbano.

Transporte: Restricciones a la circulacion o
peajes para vehiculos pesados en territorios
limitrofes pueden provocar desvios de traficos
de camiones en trénsito hacia carreteras
navarras.

Movilidad: Aumento y dispersion temporal y
espacial de los desplazamientos = Necesidades
de transporte Gnicamente satisfechas por el
vehiculo privado (flexibilidad, rapidez,
fiabilidad).

El incremento de la flexibilidad del sistema de
transporte a través del carsharing y otras
modalidades puede convertirse en una
amenaza para el transporte publico.
Crecimiento econémico = Aumento del
parque automovilistico y del trafico =
Aumento de la siniestralidad vial y de los
impactos ambientales.

Oportunidades

Estructura territorial: A pesar de una cierta
macrocefalia territorial, existe un tejido de
ciudades intermedias.

Poblacion: Envejecimiento poblacional =
Incremento del servicio de transporte publico.
Medio ambiente: Conciencia sobre la
necesidad de introducir cambios profundos en
el modelo actual de movilidad.

Marco legal: Planes de Movilidad Sostenible
obligatorios para obtener subvenciones
estatales para el transporte urbano.
Obligatorios motores Euro 6 en las nuevas
adquisiciones de vehiculos pesados.
Tecnologias de traccion. Uso de combustibles
menos contaminantes como GNC o GLP en el
transporte publico como paso transitorio.
Mejoras en motores hibridos y baterias
eléctricas. Tecnologias del vehiculo eléctrico
en proceso de maduracién acelerado.

TIC: Universalizacion de la telefonia movil.
La utilizacién de nuevas tecnologias puede
favorecer la minimizacion del nimero de
desplazamientos a realizar (teletrabajo,
teleasistencia).

Movilidad: Nuevas respuestas de movilidad
complementarias al transporte convencional,
como el transporte a demanda o la economia
colaborativa.

Infraestructuras: Consolidacion de nuevos
corredores (Corredor ferroviario de altas
prestaciones Cantabrico — Mediterraneo),
progresiva consolidacién del eje subpirenaico
de carreteras de alta capacidad. Corredor
ciclista de largo recorrido con Euskadi y
Francia (Ederbidea).

Fuente: Elaboracion propia.
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5 Mision, vision y objetivos

5.1 Misiony vision

La mision del Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra (PDMSN) es
servir de referencia, a corto, medio y largo plazo, a todas las Administraciones
Publicas, a las organizaciones privadas y al conjunto de la ciudadania, para aunar
esfuerzos en pos de la sostenibilidad del sistema de transporte y movilidad, como
base para un desarrollo arménico ambiental, social y economico de Navarra.

La vision que del futuro tiene el Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra
(PDMSN) puede estructurarse como sigue:

0 Un Gobierno de Navarra que, en armonia con el resto de actores, lidere
los necesarios procesos de cambio,

O enun avance continuo de sensibilizacién social, de adecuada asignacion
de recursos econdmicos y de mejora tecnolégica,

Q para conseguir un sistema de transporte y movilidad que sea un referente
por su eficacia, eficiencia y sostenibilidad,

O gracias a la perfecta armonia de todos los modos de transporte:

o con el pleno desarrollo de todo el potencial de los modos no
mecanizados en las distancias cortas,

O un sistema de transporte publico eficaz y eficiente en las distancias
mayores,

O VY un transporte privado desempefie su papel donde sea la mejor
alternativa,

o vertebre a la sociedad y facilite los procesos productivos, con una
inmejorable accesibilidad territorial y una calidad ambiental cada vez
mayor.

5.2 Objetivos basicos

Un sistema econdmico basado en la explotacion ilimitada de recursos es
insostenible: un planeta limitado no puede suministrar indefinidamente los recursos
que esta explotacion exigiria. Por esto se ha impuesto la idea de que hay que ir a
un desarrollo que permita la mejora de las condiciones de vida, pero compatible
con una explotacién racional del planeta. Es lo que normalmente se denomina
“desarrollo sostenible” y se define como “un desarrollo que satisface las
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necesidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las generaciones
futuras para atender sus propias necesidades™*.

Para alcanzar esa sostenibilidad es fundamental que los recursos naturales se
utilicen de forma inteligente y que se protejan los ecosistemas de los que, entre
otras cosas, depende nuestra propia supervivencia como especie. Pero ello debe
hacerse con equidad, esto es, atendiendo a las necesidades de todas las personas.
Por tanto, aparece un matiz adicional: una sociedad sostenible es capaz de elevar
los niveles generales de bienestar de la sociedad humana y de todos y de cada uno
de sus integrantes, pero sin degradar al capital natural que suministra los recursos
necesarios.

Por tanto, se entiende que el PDMSN ha de adoptar el enfoque mas completo de la
sostenibilidad, con tres grandes objetivos primarios:

0 La sostenibilidad ambiental, que se refiere a la necesidad de que el
impacto del proceso de desarrollo no destruya de manera irreversible la
capacidad de carga del ecosistema.

0 La sostenibilidad social, referida a la erradicacion de la pobreza y la
exclusion social, basada en la justicia social, integrando conceptos como
el enfoque de género, la accesibilidad universal, etc.

o La sostenibilidad econdmica, entendida como un crecimiento
econdmico que respete los dos componentes anteriores, es decir, que use
los recursos de manera eficiente, en una relacién no destructiva con la
naturaleza, y de manera eficaz, que satisfaga las necesidades
individuales, promoviendo la equidad y la inclusion social.

De forma complementaria y transversal a todos los objetivos, el PDMSN tiene que
asegurar un modelo de gobernanza de la movilidad sostenible en Navarra, que
englobe a todas las Administraciones con competencias en la materia a nivel local,
comarcal y regional y que permita establecer, en la medida de lo posible, un nivel
estratégico de objetivos comunes de cara a aplicar el enfoque sostenible en todos
los aspectos.

5.3 Objetivos generales

A partir de la mision y la vision, apoyandose en los tres grandes objetivos basicos
antes definidos, se pueden definir los objetivos generales del PDMSN. Para ello,
sin perder de vista una vision amplia y ambiciosa, se debe tener en cuenta que el
transporte de mercancias estd contemplado especificamente en la “Estrategia
Logistica de Navarra 2018-2018” y que los aspectos relacionados con la seguridad
vial, que quedan contemplados por la “Estrategia Navarra de Seguridad Vial 2013-
2020”. Con ello, los objetivos generales pueden definirse como sigue:

0 La sostenibilidad ambiental se desarrolla en los objetivos generales
siguientes:

o Conseguir un nuevo reparto modal, fomentando los modos de
transporte méas sostenibles, mediante la intermodalidad donde sea

4 Comision Mundial del Medio Ambiente de la ONU, 1987.
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posible, reduciendo el consumo de recursos y las emisiones
atmosféricas.

o Implantacién de mejoras tecnoldgicas que reduzcan el consumo
energético y el impacto ambiental de todos los modos v,
particularmente, del transporte por carretera.

0 Lasostenibilidad social, por su parte, tiene los siguientes componentes:

0 Mantener la movilidad individual, en un contexto de envejecimiento
poblacional, continuando con el papel del transporte como motor de la
integracion social mediante una oferta de transporte asequible y que
responda a las necesidades individuales y sociales.

0 Conseguir una adecuada accesibilidad territorial dentro de una
planificacion equilibrada.

0 La sostenibilidad econdmica, implica la necesidad de incrementar de
manera sostenida la eficacia y la eficiencia:

0 Aumento de la eficacia del sistema de transporte. El sistema de
transporte debe ser una palanca de impulso del sistema productivo y
de la competitividad del tejido socioecondémico navarro, vertebrando
las relaciones internas y potenciando la comunicacion de Navarra con
Espafia y Europa.

o Aumento de la eficiencia del sistema de transporte. El sistema de
transporte debe mejorar el uso de los recursos, en el marco de un
desarrollo sostenible, inteligente y responsable. Es preciso desvincular
el desarrollo econémico del incremento de impactos del transporte.

o De modo transversal, la gobernanza de la movilidad sostenible implica
la coordinacion de todas las Administraciones competentes para poner en
comun los objetivos de sostenibilidad de la movilidad en Navarra.

0 Por un lado, el objetivo dltimo del PDMSN es la creacién de una Ley
de Movilidad de &mbito supramunicipal que establezca las directrices
a seguir en materia de movilidad por cada Plan posterior y por cada
actuacion seguida por ayuntamientos y comarcas en sus respectivas
competencias.

o Por otro, se plantea una serie de herramientas de coordinacion
interinstitucional con el objetivo de valorar de forma conjunta cuales
son las soluciones 6ptimas para potenciar la movilidad sostenible en
ambitos que dependan de uno 0 mas agentes distintos de la Comunidad
Foral.

De manera singular se debe recordar que, al estar el PDMSN subordinado al “Plan
Energético de Navarra Horozonte 2030 (PEN 2030)” y a la “Hoja de Ruta del
Cambio Climatico de Navarra 2017-2030-2050”, asume plenamente los objetivos
ambientales expresados en dichos documentos, recogidos literal 'y
esquematicamente en el” Anexo 7 Plan Energético, Hoja de Ruta y estadisticas
sobre vehiculos ”.
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6 Lineas estratégicas

6.1 Método

Para la definicion de las lineas estratégicas del PDMSN se han tomado tres pilares
de apoyo:

o Analisis DAFO.
o Analisis comparado.
a Proceso previo de consultas.

6.2 Lasegunda matriz DAFO

A partir de la matriz DAFO anterior se ha respondido a cuatro preguntas clave y
sus posibles combinaciones:

000D

¢Cémo se puede explotar cada fortaleza?
¢Cémo se puede aprovechar cada oportunidad?
¢Cémo se puede detener cada debilidad?
¢Cémo se puede defender de cada amenaza?

Para hacerlo de manera sistematica se ha procedido a una recombinacion de los
aspectos externos e internos:

a

]

De la combinacién de fortalezas con oportunidades surgen las
potencialidades, que sefialan las lineas de accion mas prometedoras.

Las limitaciones, determinadas por una combinacién de debilidades y
amenazas, indican una seria advertencia que debe combatirse para asegurar la
pervivencia a largo plazo (en este caso la sostenibilidad de la movilidad).

Los riesgos (combinacion de fortalezas y amenazas) representan situaciones
de resultado incierto en las que la fuerza relativa determinara el resultado.
Finalmente, los desafios (combinacion de debilidades y oportunidades),
exigiran una cuidadosa consideracion a la hora de marcar el rumbo que se debe
asumir hacia el futuro deseable, evitando decisiones que pueden no producir
resultados préacticos satisfactorios por falta de capacidades para afrontarlos.

De manera esquematica, se trata de la matriz que sigue:
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Limitaciones

Barreras fisicas (Pirineos).

Densidad de poblacion heterogénea y
mayoritariamente baja.

Falta de recursos publicos.

Red ferroviaria de via Unica y ancho ibérico.
Escaso nimero de taxis.

Escasa utilizacion de la moto.

Aumento de la inseguridad vial.

La falta de circunvalaciones en algunos nucleos
provoca problemas de trafico de transito.

La dispersion de actividades provoca el aumento
de la longitud media de los desplazamientos.

Riesgos
Uso elevado de combustibles fésiles debido
al precio relativamente bajo del petroleo.
Demanda creciente de nuevos servicios
debido al envejecimiento poblacional.
Gran flujo de vehiculos pesados en algunos
corredores por cambios en la red limitrofe
de carreteras.
Aumento de los desplazamientos y de su
dispersion.
Los peajes generan un agravio comparativo
entre zonas de Navarra y de Navarra con los
territorios limitrofes.
Incremento de la flexibilidad del sistema de
transporte, riesgo para el transporte publico.

Desafios

Falta de legislacién y de planificacién actualizada
sobre movilidad y transporte.

Reparto modal muy desequilibrado, a favor del
transporte por carretera en vehiculo privado.
Demanda del transporte publico interurbano en
tendencia decreciente.

Flujos de transporte ineficientes debido a la
dispersion de poblacidn y actividades.

Aparicion de nuevos corredores (eje carretero
subpirenaico, red ferroviaria de doble via y ancho
europeo, red ciclista).

Nuevos servicios de transporte aéreo que reducen
recorridos terrestres.

Mejoras en la motorizacion y combustibles menos
contaminantes.

Baja penetracion de la movilidad eléctrica, pero en
fuerte crecimiento relativo.

Potencialidades

Cultura de participacion en asuntos publicos.
La carencia de niveles administrativos
intermedios facilita la coordinacion.
Abastecimiento de energias alternativas
garantizado por la red de gasoductos.
Estructura equilibrada de vias de alta
capacidad, con densidad media-alta de
carreteras convencionales.

Aparicion de economias de escala debido a
los flujos de larga distancia.

Existe oferta de transporte publico con
tarifas especiales y ya hay prestacion a
demanda.

Dinamismo econémico fruto del gran capital
humano (Universidades e 1+D+i).
Experiencia de la MCP como coordinador
de sistemas de transporte metropolitano.

Fuente: Elaboracion propia.

6.3 Otras experiencias

El Benchmarking es una técnica de planificacion estratégica que consiste en
analizar ejemplos obtenidos de organizaciones que evidencien las mejores
practicas sobre el area de interés, para obtener el Benchmark, o referencia®, con el
proposito de transferir el conocimiento, en relacion con los métodos, los procesos

o los resultados.

El Benchmarking implica aprender de lo que esta haciendo otro y adaptar lo
aprendido. No se trata de copiar una buena préctica, sino de adaptarla a las

5 Etimoldgicamente, en el reino Unido el término Benchmark se referia a los simbolos
colocados en edificios y puntos singulares que indicaban la altitud sobre el nivel del mar,
extendiéndose posteriormente este término a la altura sobre el nivel del mar de las lineas
de nivel de los mapas. Por tanto, la técnica del Benchmarking consiste en buscar una
referencia elevada a la que se debe aspirar a igualar (el Benchmark).
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circunstancias y caracteristicas propias. En este caso se han identificado buenas
practicas relacionadas con la redaccién de planes directores de movilidad
sostenible o instrumentos similares normativos o no normativos, tanto de Espafia
como de otros ambitos. No obstante, es de notar que los planes directores de
movilidad sostenible estdn muy extendidos a nivel urbano, pero el &ambito urbano
es muy diferente del regional y, por tanto, la utilidad de los planes urbanos es escasa
para el PDMSN.

Los documentos analizados se detallan en el Anexo 4 “Otras experiencias de
referencia”.

6.4 Proceso previo de consultas

El proceso de consultas previas que se ha disefiado responde a la voluntad de que
el Plan sea un marco compartido, que tenga en cuenta las necesidades, la vision y
las estrategias no solamente de todos los organismos y agentes competentes en la
planificacién y la gestién de la movilidad, sino también de todas las organizaciones
con capacidad de incidir sobre la movilidad o particularmente afectados por las
posibles alteraciones del transporte o la movilidad.

El procedimiento ha sido la realizacion de entrevistas con representantes de las
principales instituciones, organizaciones y empresas vinculadas con la movilidad
y el transporte de Navarra, asi como con otras instituciones generalistas, con tres
finalidades diferentes:

0 Identificar sus percepciones sobre la situacion actual, los retos futuros y
las medidas més efectivas.

O Identificar sus respectivos posicionamientos estratégicos.

o Identificar los aspectos mas relevantes sobre los cuales hay consenso.

En este proceso preliminar se han mantenido un total de 34 entrevistas, que han
incluido a representantes de instituciones de los siguientes grupos:

Departamentos del Gobierno de Navarra.
Ayuntamientos.

Empresas del sector.

Agentes sociales.

Universidades.

000D D
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7 Consolidacion de las propuestas

7.1 Proceso y descripcion general

A partir de una redaccion previa y del proceso de participacion preliminar
comentado mas arriba, se ha realizado una redaccion en la que las propuestas,
siempre organizadas segun las lineas estratégicas anteriores, han sido sometidas a
un proceso de participacion mas amplio. El resultado de todo ello es la relacién de
propuestas recogidas en el Anexo 5 “Relacién de propuestas preliminares” al final
de este documento.

Tras un proceso para cohesionar todas esas ideas y transformarlas en acciones
operativas, el resultado son las siguientes lineas estratégicas:

o Sostenibilidad ambiental.

0 Reparto modal.
0 Mejoras tecnoldgicas.

o Sostenibilidad social.

o Movilidad individual.
o Accesibilidad territorial.

0 Sostenibilidad econémica.
o0 Eficaciay eficiencia del transporte.
o Gobernanza.

0 Marco para la gobernanza de la movilidad sostenible.

Organizacion de las propuestas segun lineas estratégicas

-| 1.1. Mejoras tecnolégicas l

| 1. Sostenibilidad Ambiental |
-| 1.2. Reparto modal |

4 2.1.Movilidad individual |

-l 2. Sostenibilidad Social '

-| 2.2. Accesibilidad territorial '

PROPUESTAS |

3.1. Eficacia y eficiencia

‘| 3. Sostenibilidad Economica l del transports

4.1. Marco para la gobernanza

1 e C T | 77777777777777 ’ de la movilidad sostenible

Fuente: Elaboracion propia.
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7.2 Sostenibilidad ambiental

7.2.1 Vision de conjunto

Para conseguir la reduccién de los impactos ambientales negativos de la movilidad
es preciso tender hacia un nuevo reparto modal en el que tengan mayor peso los
modos de transporte mas sostenibles y, cuando tal sustitucion no sea posible o lo
sea solamente a muy largo plazo, es preciso adoptar medias que consigan reducir
el impacto ambiental del uso de los vehiculos a motor.

0 Las medidas que buscan directamente mejorar el reparto modal se basan
particularmente en la persuasion para que sean las personas las que, por
convencimiento propio, adopten las decisiones méas adecuadas en cada
caso, generando una cultura de transporte sostenible. Pero para ello es
preciso que las propias Administraciones se coordinen adecuadamente y
adopten palancas econémicas y de gestion que permitan equilibrar costes
externos e internos de las diferentes modalidades de transporte, evitando
que las modalidades de desplazamiento menos eficientes gocen de
ventajas injustas.

0 Las mejoras tecnolégicas pueden permitir reducir el consumo energético
y el impacto ambiental, particularmente mediante la sustitucion del
petréleo por energias alternativas, aprovechando todo el potencial que
ofrecen las nuevas tecnologias en materia de gestién de informacion,
cuyo impacto puede llegar a ser hasta de reduccion de las necesidades de
desplazamiento.

Esquema de los objetivos especificos de sostenibilidad ambiental

. I 1. Sostenibilidad Ambiental |
i .

| 1.1. Reparto modal l | 1.2. Mejoras tecnologicas I

Fuente: Elaboracion propia.

7.2.2 Reparto modal

El nuevo reparto modal se conseguira mediante las siguientes estrategias:
a Estrategia 1.1.1: Fomento de los modos de transporte sostenibles

0 Estrategia 1.1.2: Fomento del transporte publico
a Estrategia 1.1.3: Racionalizacion del uso del vehiculo privado
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Esquema de las estrategias de reparto modal

1.1. Reparto modal

»  Estrategia 1.1.1: Fomento de los modos de transporte sostenibles

""""" > Estrategia 1.1.2: Fomento del transporte publico

e > Estrategia 1.1.3: Racionalizacion del uso del vehiculo privado

Fuente: Elaboracion propia.

Estrategia 1.1.1: Fomento de los modos de transporte sostenibles

Se pretende impulsar la movilidad de

La movilidad no motorizada proporciona numerosas modos no contaminantes como la
ventajas a la sociedad. La mejora en la salud por la bicicleta o la movilidad a pie, que
reduccion de emisiones contaminantes, el fomento del permitan reemplazar algunos viajes
gjercicio fisico y la disminucidén de la accidentalidad, son realizados en transporte privado. Para
justificaciones suficientes para abogar por el cambio modal ello, habrd que incrementar las
hacia la bicicleta y el desplazamiento a pie. oportunidades para el peatéon y la

bicicleta como modos de transporte

. alternativos y disminuir el atractivo
desproporcionado del vehiculo privado.

Una de ellas pasa por impulsar
itinerarios  ciclistas 'y peatonales,
minimizando las barreras, de forma que

se constituyan redes continuas,
complementariamente a lo indicado en
los POT. En particular, se plantea como objetivo crear una red navarra de
itinerarios ciclistas que articule de manera armoénica los itinerarios urbanos,
metropolitanos e interurbanos, facilitando su uso para movilidad cotidiana y para
actividades deportivas y de ocio. Ademas, se deben introducir medidas para la
cohabitacién de los espacios peatonales con ciclistas y otros modos de transporte
eléctrico considerados como movilidad blanda, de acuerdo con lo previsto por los
correspondientes PGOU en suelo urbano.

Al mismo tiempo que se plantean las infraestructuras, se ha de promocionar los
sistemas integrados para el uso de la bicicleta, mejorando la intermodalidad entre
bicicleta y transporte colectivo, mediante medidas que permitan transportar la
bicicleta en otros modos, o0 mediante la creacién de aparcamientos en las
principales terminales de transporte, y se ha de impulsar el Camino de Santiago
como via de movilidad para peatones y ciclistas, asi como la Red EuroVelo.

Ademas, se deben articular incluyen propuestas para facilitar la accesibilidad de
las paradas y terminales de transporte mediante modos sostenibles, creando
itinerarios peatonales y ciclistas continuos y cémodos, dotados de aparcabicis,
dentro de los limites establecidos por los correspondientes Planes Generales de
Ordenacién Urbana.
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Otro eje de actuacion consiste en fomentar el uso de la bicicleta eléctrica, a través
de un servicio publico con enchufes de recarga junto a los aparcamientos, y creando
una infraestructura segura para su utilizacion en carretera, todo lo cual requiere del
cumplimiento de lo dispuesto en el Plan Director de Carreteras de Navarra y el Plan
Director de la Bicicleta de Navarra, ademas del Plan Energético de Navarra y
normativas urbanisticas municipales. Existe también la opcién de fomentar nuevos
modos de penetracion reciente, como es el empleo del patinete eléctrico en entorno
urbano como modo de transporte sostenible, y se plantea su regulacion.

Estructurando todo ello, la accién de desarrollo de esta estrategia seria la siguiente:

o Accién A0L: Implantar un plan de la bicicleta. Se debe promocionar
el uso de la bicicleta para la movilidad cotidiana y su coordinacién con
el transporte colectivo, para lo cual es necesario redactar un Plan que
enumere todas las medidas a desarrollar de forma detallada, incluyendo
una potente red de infraestructuras.

Més alla del alcance de este Plan, las propuestas recibidas hacen recomendables
las siguientes acciones, responsabilidad de diferentes Administraciones:

o Desincentivar el transporte en vehiculo privado mediante la moderacion
de las velocidades del trafico urbano dentro del marco de la normativa
correspondiente.

O Mantener los actuales servicios ferroviarios de corta y media distancia,
fomentando en paralelo la alta velocidad para recorridos de larga
distancia, de acuerdo con los objetivos nacionales y transnacionales del
corredor ferroviario en el que se inserta Navarra.

0 Evaluar nuevos servicios aéreos del aeropuerto de Pamplona como
medida para minimizar los desplazamientos terrestres hasta otros
aeropuertos de mayor jerarquia.

Estrategia 1.1.2: Fomento del transporte publico

Aungue en una situacion ideal podrian sustituirse todos los viajes en modos
contaminantes por desplazamientos en movilidad “blanda”, la realidad es que la
gran mayoria de trayectos todavia han de realizarse en vehiculos de traccién
mecénica, bien por la distancia del desplazamiento, bien por las dificultades fisicas
a las que se enfrentan las personas involucradas tanto por atributos intrinsecos
(personas mayores, personas de movilidad reducida, etc.), como por circunstancias
adversas (meteoroldgicas, topograficas, etc.). Por ello, el uso del transporte publico
es una herramienta bésica para una movilidad mas sostenible, buscando el trasvase
desde el transporte en automovil privado.

Existen varias medidas que pueden tomarse para desarrollar un sistema de
transporte publico integrado:

0 Desarrollo de una red de aparcamientos disuasorios en las cabeceras
comarcales y en los accesos a las ciudades mayores, bien conectados con
la red de transporte publico, en detrimento de los aparcamientos en los
centros urbanos.
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0 Garantia de que los habitantes de las zonas rurales no tienen limitaciones
a lamovilidad y pueden acceder al

El transporte colectivo presenta una eficiencia muy transporte. Esta garantia se
superior al vehiculo privado. Cuando sus ocupaciones enfrenta al problema de la menor
son suficientes, el consumo y las emisiones de un autobus eficiencia para dotar de sistemas
por persona transportada son una fraccion de las de transporte a las zonas menos
correspondientes a un automovil medio. Ademas, la urbanizadas, por lo que se han de
implantacion de nuevas generaciones de motores (Euro introducir servicios de transporte
V, Euro VI, etc.) reduce de manera acelerada su impacto flexibles, como el transporte a la
ambiental. demanda, especialmente cuando

los servicios regulares sean

econdémicamente inviables por la

= + +... escasez de demanda, y adaptar

a a dicho transporte a la demanda a
los horarios de los servicios
generales de destino.

O Mejora de la utilizacion de la capacidad disponible en los casos en los
que los servicios presentan baja ocupacion, de tal forma que se
aprovechen las sinergias entre servicios. Por ejemplo, se propone
analizar, en linea con las experiencias de otras Comunidades Auténomas,
las posibilidades que brinda el acceso a los servicios de transporte escolar
a toda la poblacion rural. Es decir, se trata de aprovechar la capacidad
residual del transporte escolar para responder a otras demandas en las
zonas rurales.

0 Garantia de las condiciones de accesibilidad y seguridad necesarias para
que ningun ciudadano quede discriminado a la hora de utilizar el servicio.
Por ejemplo, incorporar medidas de seguridad afiadidas para los
transportes nocturnos y en zonas poco transitadas; o atender la demanda
existente en servicios nocturnos y en jornadas festivas de forma
racionalizada.

En resumen, dentro de la vision unitaria y universal de la red de transporte, han de
dirigirse los esfuerzos a consolidar una red de servicios de transporte de viajeros
por carretera que ayude a vertebrar el territorio y a cohesionar la sociedad de
Navarra. La jerarquizacion de la red debe garantizar la cobertura de los servicios a
todo el territorio mediante una red adaptada a las diferentes necesidades y
circunstancias locales de un territorio tan heterogéneo como el navarro. Esto
incluye fomentar las conexiones en transporte publico de las cabeceras de comarca
con Pamplona mediante la carretera, al ser el medio mas competitivo y rentable
debido a las caracteristicas socioterritoriales de Navarra.

A nivel tarifario, esta vertebracion se podria conseguir a traves del disefio y
evaluacion de la implantacion de un sistema unificado de tarifas por zonas que
cubratodo el territorio, estableciendo un método de pago comun para toda Navarra,
mediante sistemas avanzados que faciliten la implantacién de las citadas tarifas.

Por otra parte, el sistema de tarificacion también puede emplearse para garantizar
la equidad social. En este sentido, se ha de promover la implantacion de billetes de
transporte sociales, con descuentos para personas mayores, jovenes 0 con
discapacidades. Una tarificacion zonal mas equilibrada ayudaria a consolidar una
red de transporte de viajeros que vertebre el territorio y cohesione socialmente.

En general, el objetivo de la propuesta ha de ser fomentar estructuras tarifarias

sencillas, con billetes flexibles y modificar el marco tarifario del transporte publico
para familias y colectivos desfavorecidos.
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Todo ello, ademas, debe enmarcarse en un mecanismo estable de financiacion del
sistema regular de transporte que permita dotarlo de recursos que compensen las
obligaciones de servicio publico imprescindibles en la mayor parte del territorio
para hacer posible su prestacion. En todos los casos, serad necesaria la coordinacion
entre las diferentes Administraciones competentes (transporte urbano e
interurbano).

Con todo ello, las acciones de desarrollo de esta estrategia son las siguientes:

O Accién A02: Desarrollar un sistema de transporte publico integrado.
Este sistema debe basarse en una red articulada de servicios de transporte
en autobus, desarrollando el PITNA, complementado con un programa
de estacionamientos disuasorios. Todo ello precisa de una adecuada
financiacion estable.

O Accién A03: Establecer un sistema tarifario integrado y equilibrado.
Las tarifas del servicio han de ser una herramienta para maximizar la
demanda y cumplir el principio de equidad, apoyado en las tecnologias
mas recientes.

Por su singularidad y relevancia, las actuaciones relacionadas con el transporte
escolar se tratan mas adelante.

Estrategia 1.1.3: Racionalizacion del uso del vehiculo privado

Las externalidades negativas son los

La contaminacion y la seguridad vial no son los Unicos costes que la movilidad impone sobre
impactos negativos del transporte. Segun el informe 2012 la sociedad y no son pagados por las
del Instituto de Prospectiva Tecnoldgica de Sevilla, el coste personas usuarias, sino por el
de la congestion de las carreteras en Espafia es de unos 5.500 conjunto de la poblacion. La
millones de euros, y a escala europea el impacto es internalizacion de esos costes llevara
equivalente al 1% del PIB. a un uso mas sostenible del

transporte, toda vez que hace que las
personas sean conscientes de todos

los costes incurridos y, asi visualizan
de manera méas clara las ventajas de

optar por modos de transporte mas

sostenibles.

Para ello, hay que fomentar un sistema de transporte gestionado en base a criterios
de internalizacion de costes, identificando y valorando aquellas medidas que
puedan ayudar a avanzar hacia dicha meta, como el estacionamiento regulado
(competencia de los Ayuntamientos) o nuevas politicas fiscales, como las posibles
dentro de los siguientes:

0 Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT).
0 Impuesto de Vehiculos de Traccion Mecanica (IVTM).
0 Impuesto Especial sobre Carburantes (IE).

Asimismo, es necesario analizar la politica fiscal como herramienta para el impulso
de la estrategia de transporte sostenible y el fomento de los medios de transporte
mas sostenibles, es decir, tomar en consideracion los beneficios ambientales del
transporte colectivo para internalizarlos mediante una adecuada financiacion.

En paralelo con todas las medidas encaminadas a fomentar el transporte sostenible,
son necesarias diversas campafias de divulgacién y concienciacién a la sociedad
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para que las personas perciban las ventajas del cambio modal hacia un transporte
mas sostenible. Para ello, se propone potenciar mecanismos de participacién y
coordinacién entre todas las administraciones y agentes clave, asi como fomentar
y difundir “Buenas Practicas” del transporte en todos los ambitos. También aparece
como necesaria la inclusion de la movilidad sostenible y segura en el curriculum
escolar dentro de las asignaturas de disefio propio, atendiendo a la formacion del
profesorado en dicha materia.

Por otra parte, esta penetracion del
transporte sostenible debe llegar no
s0lo a las decisiones de Vviaje
individuales, sino que se han de
proponer acciones colectivas de
movilidad sostenible. Por ejemplo,
esto se puede materializar mediante el
desarrollo de planes de transporte
para centros de actividad como
centros hospitalarios, universitarios,
parques tecnoldgicos, centros
comerciales o  establecimientos

El presente Plan ha sido objeto de un proceso de participacion
publica que ha tenido como resultado la inclusion de
numerosas peticiones de diversas asociaciones y sesiones de
discusion. En total se han registrado 154 alegaciones, de las
cuales se han estimado 132, total o parcialmente.

comerciales de mas de 100.000 m? y
zonas con empresas o industrias que sumen mas de 2.000 trabajadores, asi como
promover la dotacion de accesos y servicios de transporte publico a dichos
espacios. Todo esto se podria conseguir en buena medida mediante el desarrollo de
Planes de Transporte al centro de Trabajo (PTT), que racionalicen los
desplazamientos pendulares con motivo laboral, y con Planes de Movilidad de
Eventos Masivos, fomentando la planificacion de la movilidad de masas y
desarrollando el transporte publico adaptado a la demanda. Sn embargo, el
tratamiento de los grandes centros de atraccion es preferible hacerlo mas adelante.

Por todo ello, las acciones que concretan esta estrategia son las siguientes:

O Accién A04: Internalizar los costes externos del transporte. Una
correcta politica fiscal y de precios puede ayudar a un cambio modal que
propicie una movilidad sostenible.

a Accion A05: Impulsar una cultura de transporte sostenible. Se busca,
esencialmente, crear en la ciudadania una sensibilidad hacia la movilidad
sostenible, mediante todas las herramientas disponibles, que se deberan
enmarcar en un proceso de planificacion mas amplio.

7.2.3 Mejoras tecnologicas

La penetracion de mejoras tecnoldgicas se conseguird mediante la “Estrategia
1.2.1: Mitigacién de emisiones”.

Esquema de la estrategia de mejoras tecnoldgicas

1.2. Mejoras tecnologicas |

oo Estrategia 1.2.1: Mitigacion de emisiones

Fuente: Elaboracion propia.
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Estrategia 1.2.1. Mitigacion de emisiones

La movilidad es un fendmeno debido a la especializacion territorial y
tradicionalmente ha estado muy unido al desarrollo econémico. En los paises mas
desarrollados parece que la relacion existente historicamente entre la economia y
los datos de trafico (pasajeros-kilometro, toneladas-kildmetro) ha sufrido una

importante variacion y existen datos

La inestabilidad politica de los paises con mayor oferta de
petroleo (Venezuela, Oriente Proximo, Nigeria, etc.) puede
llevar a un desmesurado aumento del precio del crudo a
medio plazo. Algunas fuentes llegan a estimar que, en
términos reales (esto es, descontando el impacto de la
inflacién), el precio se puede llegar a multiplicar por tres o
cuatro veces el nivel actual. Esto implica que, a las

que hacen pensar en que se esta
asistiendo a un proceso de
desacoplamiento (“decoupling™).

En efecto, en UE-15 (los paises que
componian la Unién Europea hasta
2004), los efectos de la crisis

implicaciones ambientales derivadas del uso de comenzaron a disiparse alrededor de
combustibles fésiles, se afiaden enormes riesgos 2010. EI PIB crecio de forma
econémicos. sostenida desde entonces, pero los
valores de movilidad y transporte

ol son relativamente rigidos: los

pasajeros-kilometro muestran una

A marcada estabilidad, mientras que

las toneladas-kilometro remontaron

en 2010 pero no alcanzaron los

valores pre-crisis y, a pesar del
crecimiento continuado de la economia, los registros siguieron disminuyendo, y
s6lo con el gran aumento del PIB en 2015 se pudo percibir un ligero ascenso de los
citados indicadores del transporte.

En Espafia, por el contrario, ese fendmeno de “decoupling” no se ha percibido
todavia con tanta claridad. La tendencia entre economia y traficos ha mantenido el
sentido decreciente entre 2008 y 2013 y ahora, con la recuperacién econémica, de
nuevo los valores vuelven a crecer. Sin embargo, en términos absolutos, aunque la
economia estd por encima que en 2005-2006, los pasajeros-kilémetro y las
toneladas-kilometro se han contraido respectivamente un 10 y un 15%. Puede
aventurarse por tanto que es en estos ultimos afios que el desacoplamiento esta
comenzando a producirse, y es previsible que a medio plazo, conforme la economia
espafola evolucione hacia una estructura mas similar a la del resto de paises
europeos, se haga mas notable.
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Evolucién de traficos, emisiones GEI y economia en UE-15 y Espafia
UE-15 ESPANA
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurostat.

Los motivos de este “decoupling” son todavia objeto de estudio, pero pueden
obedecer a la aparicién de cierto “potencial de saturacion”, especialmente visible
en pasajeros, de tal forma que por mucho que crezca la economia, si la poblacion
es relativamente constante (como se aprecia en el grafico y como se prevé que
ocurra en Europa a largo plazo), el nimero de viajes dificilmente podra aumentar
indefinidamente, pues existe un limite de desplazamientos que cada persona podra
hacer cada dia y cada afio. Lo mismo sucede con el indice de motorizacion, cuya
evolucion es constante: aunque crezca la economia, no es previsible que existan
més de dos vehiculos por hogar con regularidad.

Con respecto a las emisiones de gases de efecto invernadero, también se aprecia
una ligera tendencia de desacoplamiento con el volumen de transporte, de tal forma
que la reduccion de emisiones observada en Europa es bastante independiente del
crecimiento econdmico ocurrido desde 2010. En Espafia, de nuevo, dicho
“decoupling” no es tan evidente, pero si que se observa en ambos casos que los
valores estdn muy por debajo de los existentes diez afios antes debido,
fundamentalmente, a las novedades tecnoldgicas en los motores de la automocion.

Por este motivo, uno de los ejes principales del PDMSN es impulsar la sustitucion
de los combustibles derivados del petrdleo por otros mas sostenibles y respetuosos
con el medio ambiente, reduciendo al tiempo la vulnerabilidad ante una futura
escasez. El objetivo final es una electrificacion maxima de la movilidad, pero as
barreras existentes hacen que haya de alcanzarse por fases.

Algunas medidas a corto plazo, siempre consideradas como un paso intermedio
hacia la electrificacion total del parque, pueden ser incentivar la renovacion del
parque de vehiculos en general, favorecer el uso de vehiculos mas eficientes y
menos contaminantes y fomentar el cambio de las flotas de transporte publico hacia
combustibles y tecnologias alternativas mas limpias (gas natural, electricidad, etc.),
mediante la divulgacién de las ayudas publicas a la compra de estos vehiculos. En
el ambito urbano debe establecerse una coordinacion con las distintas entidades
competentes.
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Pero es fundamental realizar un fuerte
esfuerzo para cumplir los objetivos de
la electrificacion del parque, tal como
expresan tanto el Plan Energético de
Navarra Horizonte 2030 como la Hoja
de Ruta de Cambio Climatico. El
transporte  precisa una atencion
especifica que garantice que se le

La movilidad eléctrica presenta todavia numerosas barreras
que impiden su réapida proliferacion. La escasez de talleres
especializados, la falta de potencia instalada en los hogares,
el alto precio de los vehiculos, la falta de puntos publicos
de recarga, la baja autonomia y el amplio tiempo necesario
para la recarga suponen unos obsticulos que, sumados,
hacen que la implantacion sea hasta la fecha muy lenta. Por
ello, els_ plreC|stc:_un_ refu(;erlzo :jemdldo qe_las gctuaaones para dedican todos 10s recursos necesarios,
CUmg Ilr es.q glivos, del B aln Energgtlcol_e I,\If':lvarra 2824 tanto econémicos como intelectuales.
y fde a Hoja c_ie Ruta de ICamb:co Climaético. I(:j)e, no La transicion hacia un  modelo
reforzarse muy intensamente los esfuerzos, se pondra en definitivo ha de ser debidamente

peligro la consecucion de los objetivos. planificada mediante la elaboracién de
un plan integral de movilidad

eléctrica, con los objetivos dispuestos
por los demas planes en este ambito.

Ademas, ante el enorme desafio que se
planteay lo lento de la evolucién hasta
la fecha, se debe realizar una apuesta en todos los &ambitos, por pequefios que sean,
pues no debe dejar de usarse ninguna palanca que permita avanzar en el sentido
deseado. Asi, se deben fomentar los programas de auditorias energéticas para
optimizar la gestion de flotas y crear y mantener un observatorio de avances
tecnoldgicos de tecnologias limpias, incluyendo vehiculos eléctricos, de hidrogeno
u otros combustibles limpios.

En consecuencia, las acciones a desarrollar dentro del marco de esta estrategia son
las siguientes:

o Accién A06: Promover la renovacion de la flota. Se debe incentivar a
corto plazo la renovacion del parque de vehiculos, tanto publicos como
particulares, favoreciendo el uso de tecnologias convencionales mas
eficientes y menos contaminantes, como un paso intermedio antes de la
electrificacion total de la movilidad.

0 Accién A07: Redactar un plan integral para la electrificaciéon de la
movilidad. Esta Accion es crucial y constituye uno de los pilares mas
importantes del Plan. Tiene como objetivo la ejecucion de las
infraestructuras necesarias para la movilidad eléctrica y la promocion de
los vehiculos con dicha tecnologia, manteniendo y reforzando de manera
enérgica los esfuerzos realizados hasta la fecha.

7.3 Sostenibilidad social

7.3.1 Vision de conjunto

Dentro de este Plan, la movilidad personal y la accesibilidad territorial son dos
caras de la misma moneda:

0 La movilidad es un derecho individual que, para poder ser ejercido
plenamente por parte de toda la poblacion exige de medidas que permitan
mantener y potenciar un transporte que responda a las necesidades
individuales, con medidas que eviten la exclusion de colectivos mas
vulnerables.
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o A su vez, la accesibilidad, como atributo espacial, precisa una
planificacion que contemple el conjunto territorio-transporte de manera
unitaria garantizando la vertebracion territorial con una vision integral de
territorio y movilidad.

Esquema de los objetivos especificos de sostenibilidad social

Fuente: Elaboracion propia.

7.3.2 Movilidad individual

La mejora de la movilidad individual se articulara con las siguientes estrategias:

0 Estrategia 2.1.1: Fomento de un sistema de transporte inclusivo
Q Estrategia 2.1.2: Adaptacion de la Ley Foral de Accesibilidad Universal

Esquema de la estrategia de movilidad individual

Fuente: Elaboracion propia.

Estrategia 2.1.1: Fomento de un sistema de transporte inclusivo

Para asegurar una movilidad sostenible desde un punto de vista social, es
imprescindible fomentar un sistema de transporte inclusivo, a través de medidas
que eviten la exclusion de colectivos més vulnerables como la infancia, las
personas mayores o las personas con discapacidades. En general, se trata de
respetar las directrices europeas que propugnan una no limitacién a la movilidad
de las personas, tomando todas las decisiones en base a ese principio. Esto obligara
por tanto a implementar medidas para fomentar la formacion y la sensibilizacion
en materia de movilidad universal.
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Es bésico analizar las necesidades de
transporte de los colectivos mas
desfavorecidos, para priorizar las
acciones encaminadas a dotar de
mayor  accesibilidad  aquellos
origenes y destinos mas comunes,
como hospitales, centros
asistenciales, etc. En particular, se
han de impulsar programas de
movilidad dirigidos a la tercera
edad, un sector cada vez con mas
peso poblacional y con dificultades
afiadidas de accesibilidad, asi como

Actualmente, las iniciativas de transporte inclusivo engloban
todo tipo de novedades. Por ejemplo, se esta probando la
posibilidad de incluir altavoces en paradas de autobus, ademas
de en los vehiculos, la introduccion del lenguaje de signos en
los monitores a bordo de los vehiculos o la implantacion del
alfabeto braille en todas las sefializaciones (aseos, salidas,
extintores, etc.).

o
incluir la variable de edad con
cardcter transversal en las medidas

contempladas en el Plan, para atender los diferentes usos de movilidad que se hacen
en funciodn de esa variable. En este sentido, la movilidad escolar es un grupo con
necesidades especiales a considerar, y seria necesaria la redaccién de una
planificacion que englobe las particularidades de esta movilidad, incluyendo entre
otros elementos la atencion a la demanda de transporte publico escolar para todos
los ciclos postobligatorios en toda Navarra.

Por otra parte, es absolutamente

Pese al progreso experimentado durante los Gltimos afos, las imprescindible continuar

desigualdades entre mujeres y varones se mantienen en profundizando en la incorporacién
diversos campos. Por ello, la incorporacion del género a la de la perspectiva de género a la hora
formulacion de las politicas publicas se considera un proceso de evaluar la movilidad. Las
clave en el desarrollo de estructuras sociales mas igualitarias diferencias en las pautas de
y justas. El desarrollo de las politicas publicas debe suponer transporte seguidas por hombres y
una reduccion de las diferencias de bienestar entre mujeres y mujeres requieren de un analisis

VALORES. detallado que asegure que se cubren
todas las necesidades de Ila
. movilidad, independientemente del
género del viajero. De este modo,
cabe evaluar la utilizacion del
transporte  pulblico para la
realizacion de actividades muy
feminizadas, asi como implementar

medidas especificas que aseguren la
seguridad de las personas, especialmente para las mujeres, en el uso del transporte
publico y en los desplazamientos a pie.

En materia divulgativa, se ha de asegurar que todos los documentos informativos
derivados del presente Plan estan redactados con un lenguaje inclusivo, ademas de
fomentar la elaboracion de mensajes educacionales dirigidos a ambos sexos. En
general, es necesario incorporar la variable de género en todo tipo de indicadores
que se contemplen en las etapas posteriores del Plan, para facilitar la evaluacion de
género de su implantacion.

Por otra parte, teniendo en cuenta la necesidad de desarrollar la Ley Foral de
Accesibilidad Universal recientemente aprobada, es preferible tratar este aspecto
mas adelante y aqui centrar los esfuerzos en las dos siguientes acciones:

a Accion A08: Integrar la planificacion de la movilidad escolar. Se debe
redactar un Programa de Transporte Escolar que maximice la eficacia y
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eficiencia del sistema, abordando cuestiones como la transformacion de
los servicios escolares en regulares con reserva de plaza o la ampliacion
del servicio a los ciclos postobligatorios.

a Accion A09: Integrar el enfoque de género en la planificacion. Las
diferencias de género en las pautas de transporte requieren de un andlisis
detallado que profundice en la tendencia actual y asegure que se cubren
todas las necesidades de la movilidad, independientemente del género del
viajero. Este analisis ha de ser permanente a lo largo de todo el proceso
de implantacion del PDMSN.

Estrategia 2.1.2: Adaptacion de la Ley Foral de Accesibilidad Universal

La accesibilidad universal se garantiza aplicando recomendaciones de
normalizacion. En este sentido, es necesario desarrollar la recientemente aprobada
Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad Universal, incorporando las
recomendaciones contempladas en la normativa UNE:

0 Normativa UNE 170001-01:2007: Criterios DALCO para facilitar la
accesibilidad al entorno.

0 Normativa UNE 170001-02:2007: Sistema de gestién de la accesibilidad.

o Normativa UNE 170002: Requisitos de accesibilidad para la rotulacion.

o Normativa UNE 153101:2018: Lectura Fécil. Pautas y recomendaciones
para la elaboracién de documentos.

Ademas, se ha de facilitar informacion de forma sencilla y accesible para todos,
incluyendo sistemas seguros en estaciones y paradas de autobuses, en particular
aquellas situadas en la zona rural. Se ha de tener en cuenta que las nuevas
tecnologias y aplicaciones pueden suponer una barrera para personas mayores o
con discapacidades sensoriales o cognitivas. Es imprescindible fomentar sistemas
que proporcionen tanto informacion visual como informacion auditiva, de forma
previa al viaje, en las paradas o estaciones y en ruta, asi como hacer que las
infraestructuras de transporte y los vehiculos sean accesibles para personas con
discapacidades, eliminando barreras fisicas, sensoriales y cognitivas que dificulten
acceder a los servicios que presta la terminal o el vehiculo, incluyendo medidas
como la reserva de plazas en terminales y vehiculos para personas con necesidades
especiales. Todas estas medidas deberan aplicarse en consonancia con lo citado en
los articulos 32 a 35, ambos inclusive, de la mencionada Ley Foral 12/2018, que
son los que hacen referencia a las condiciones de accesibilidad del transporte.

En resumen, la accidn a desarrollar dentro esta estrategia es la siguiente:
0 Accion Al0: Desarrollar la Ley Foral de Accesibilidad Universal.
La reciente aprobacion de la nueva Ley incluye plazos concretos para

la redaccion de planes y reglamentos derivados de la misma en lo
relativo a transporte publico, que es necesario cumplir.

7.3.3 Accesibilidad territorial

La mejora de la accesibilidad territorial se articula mediante la “Estrategia 2.2.1:
Fomento de una vision integral de territorio y movilidad”.
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Esquema de las estrategias de accesibilidad territorial

Fuente: Elaboracion propia.

Estrategia 2.2.1: Fomento de una vision integral de territorio y movilidad

La movilidad nace a partir de la separacion espacial de los distintos centros de
generacion y atraccion de viajes a lo largo y ancho del territorio. Por ello, un Plan
que trate de encontrar soluciones sostenibles para la movilidad ha de incluir
necesariamente un enfoque centrado en el territorio y en la relacion entre ambos
conceptos, de tal forma que se obtenga una vision integral del conjunto.

Se trata de promover el desarrollo armoénico, fomentando la elaboracion de planes
municipales de desarrollo urbano con criterios de sostenibilidad, promoviendo un
equilibrio residencia-empleo. En concreto, es preciso impulsar, desde la
planificacion urbanistica y territorial, métodos que garanticen la mezcla de usos,
de forma que se fomente el urbanismo de proximidad y se dote a la poblacion de
mayor accesibilidad a sus necesidades sin aumentar su movilidad.

Existen numerosos elementos que permiten la consecucion de este objetivo.

O Se pueden integrar los Planes Generales de Planificacion Urbana con los
Planes de Movilidad Urbana y los Planes de Movilidad para Empresas y
Poligonos Industriales y Tecnoldgicos.

o Esposible introducir en la planificacion urbanistica la oferta de transporte
publico y no motorizado, para asegurar una accesibilidad equitativa, y
ofrecer alternativas al vehiculo privado desde la fase de concepcion.

O Se puede potenciar los nuevos desarrollos en aquellas zonas que ya
cuenten con oferta de transporte e infraestructuras.

En sintesis, se trata de vincular la estrategia territorial y la ordenacion urbana (en
los Planes) a la planificacion de la movilidad desde criterios sostenibles,
potenciando el urbanismo de proximidad. Por ello, parece que es necesario
consolidar los Planes de Movilidad Sostenible (urbanos, metropolitanos,
comarcales) como herramienta de articulacion de todo el planeamiento territorial y
de movilidad.

Por tanto, la accion a desarrollar dentro de esta estrategia es la siguiente:
a Accion All: Integrar la movilidad en la planificacion territorial. Es
necesario coordinar la planificacion territorial con la movilidad, con los

Planes de Movilidad Sostenible como pieza clave de una sostenibilidad a
largo plazo.
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7.4 Sostenibilidad econdmica

Desde un punto de vista conceptual, el tercer pilar de la sostenibilidad, la
sostenibilidad econdmica, se desarrolla mediante dos conceptos:

0 Por una parte, un sistema de transporte eficaz es una palanca de impulso
del sistema productivo y de la competitividad del tejido socioeconémico
navarro, precisa promover la vision del transporte como un sistema
unitario, consolidando una red de servicios de transporte de viajeros por
carretera que ayude a vertebrar el territorio y a cohesionar la sociedad de
Navarra, lo que exige de fuentes de financiacion sélidas y permanentes.
El ferrocarril y el transporte aéreo aparecen como modos
complementarios imprescindibles, que han de apoyar donde sea posible
al transporte por carretera, auténtica columna vertebral de todo el
transporte pubico navarro.

O Por otra parte, un sistema de transporte eficiente pasa por la mejora del
uso de los recursos, desvinculando el desarrollo econémico del
incremento de la demanda del transporte, aprovechando al méximo el uso
de las infraestructuras existentes, explotando las sinergias entre
diferentes servicios y fomentando un uso racional del sistema gracias a
la extensién del conocimiento técnico y cientifico.

Sin embargo, los andlisis realizados de las propuestas ponen de manifiesto que las
acciones del Plan son mas sinérgicas si se desarrollan persiguiendo estos dos
objetivos de forma conjunta, priorizando ambos por igual, por lo que pueden de
forma resumida considerarse como el Unico objetivo especifico de la sostenibilidad
econémica, que se desarrolla en una Gnica “Estrategia 3.1.1. Fomento del uso
eficiente del transporte”.

Esquema de la estrategia de eficacia y eficiencia del transporte

| 3. Sostenibilidad Economica

3.1. Eficacia y eficiencia
del transporte

Estrategia 3.1.1: Fomento del uso eficiente del transporte l

Fuente: Elaboracion propia.
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Estrategia 3.1.1. Fomento del uso eficiente del transporte

En el caso de los viajes que no
pueden ser realizados en modos
“blandos” ni tampoco el transporte
publico ofrece una solucion
eficiente, el vehiculo privado es la
Unica solucion viable. Pero su
eficiencia puede ser mejorada, en
algunos casos con medidas muy
simples y que, incluso, se han
venido adoptando tradicionalmente

ﬁ de manera espontanea.

Una de estas medidas consiste en

En los altimos afios han proliferado las iniciativas de economia
colaborativa gracias a las “nuevas tecnologias”,
particularmente las aplicaciones moviles. Gracias a ello se han
desarrollado servicios que han supuesto el auge del carpooling
para viajes de larga distancia. No obstante, otras tendencias
como el comercio online estan aumentando las necesidades de
distribucion, en algunos casos muy atomizada, e introducen
ineficiencias en la red.

priorizar los vehiculos privados de
alta ocupacién frente a los de baja
ocupacion, como forma de reducir el volumen de vehiculos, pero no el de personas
que se desplazan. Para ello se han de implantar Sistemas avanzados de Gestion de
Trafico como carriles reversibles y/o carriles para vehiculos de alta ocupacion,
dentro del marco previsto por el Plan Director de Carreteras de Navarra.
Igualmente, se han de impulsar las iniciativas colaborativas como el coche
compartido, especialmente el de vehiculos menos contaminantes como los
eléctricos y el carsharing corporativo, mediante el fomento de plataformas
virtuales y aplicaciones mdviles accesibles.

También parece conveniente promover la reduccion del consumo energético
asociado a la movilidad, especialmente en el transporte por carretera, de acuerdo
con los objetivos previstos en el Plan Energeético de Navarra Horizonte 2030, con
propuestas como impulsar la conduccion eficiente, fomentando el desarrollo de
cursos de formacion para conductores, y realizar campafias de comunicacion sobre
buenas practicas en materia de transporte sostenible.

Para conseguir un uso eficiente de los recursos, se deben implantar de forma
progresiva Sistemas Inteligentes de

Transporte (ITS, por sus siglas en

Una de las grandes revoluciones que se viene preconizando inglés), soluciones tecnoldgicas
recientemente es el vehiculo autonomo. Se trata de un coche para gestionar la oferta y demanda,
totalmente controlado por diversos sistemas de avanzada incluyendo soluciones en tiempo
tecnologia (vision artificial, LIDAR, etc.) todos ellos real.

apoyados por la gestion de una gran cantidad de datos, con lo

que no requerird de conductor. El vehiculo auténomo ofrece Se trata de fomentar el uso de
numerosas ventajas (aumento de la capacidad, disminucion de sistemas que ayuden a mejorar la
accidentes, posibilidad de uso del tiempo en el vehiculo al no gestion del trafico como camaras,
tener que conducir, etc.). Pero su complejidad tecnolégica radares o sensores, para reducir la
hace que no se prevea su materializacion con un cierto nivel congestion y  sus  impactos
de penetraCién en el horizonte del Plan. medioambientales, priorizar la

circulaciéon de los modos de
transporte colectivo frente al resto,
."\\-\ mediante control semaférico u
- otros sistemas (dentro del marco del
Plan Director de Carreteras de
Navarra), promover la
incorporacion de sistemas de

informacioén en los vehiculos para
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lograr un consumo mas eficiente del combustible o mejorar la oferta de transporte
publico a partir de las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion (TIC).
Todas estas lineas de actuacion han de llevar aparejadas un esfuerzo por implicar
a la ciudadania en dichos cambios de gestion y tecnoldgicos a los que va a tener
que hacer frente para adaptarse a 10s nuevos requerimientos.

A su vez, la movilidad de todos los habitantes de Navarra supone la creacion de un
amplio volumen de informacion cuya explotacion puede permitir una mayor
eficiencia del sistema de transporte. Por ello, se debe fomentar el uso de Big Data
y colaboracion con compafiias operadoras de comunicaciones para facilitar la toma
racional de decisiones en materia de movilidad, compartiendo informacién sobre
itinerarios, viajes, aparcamientos, etc. Ademas, se debe avanzar hacia un sistema
de datos abiertos (open data) del transporte, que proporcione informacién de
calidad y en tiempo real.

Por otra parte, el método mas radical para combatir los efectos nocivos del
transporte 'y la movilidad es simplemente reduciendo el nldmero de
desplazamientos, dejandolos en los estrictamente necesarios, optando por otras
alternativas para los viajes no imprescindibles. En este sentido, se han de promover
las tecnologias y las practicas que permiten teletrabajar, acceder a la administracion
electronica, e incluso realizar consultas médicas, asi como realizar campafas de
concienciacion de responsabilidad individual para la reduccién de necesidades de
desplazamientos.

En resumen, las acciones a desarrollar dentro del PDMSN esta estrategia son las
siguientes:

o Accién A12: Fomentar el uso eficiente del transporte individual. Esta
accion debe incluir medidas de diversa indole, relacionadas con la
promocion del vehiculo compartido, la conduccion eficiente o el uso de
los metadatos, entre otras.

a Accion Al3: Reducir los desplazamientos a los grandes centros
atractores. Se ha de disefiar un programa de reduccién de
desplazamientos innecesarios, abordando el uso de las nuevas
tecnologias para evitar viajes en ambitos como el trabajo o la salud.

De manera adicional, se ha puesto de manifiesto que en el &mbito de las carreteras
existe un vasto campo para introducir mejoras de naturaleza tecnoldgica (ITS), en
linea con lo ya iniciado en el Plan Director de Carreteras y que, por tanto, no se
trata en este Plan.

7.5 Gobernanza

ElI PDMSN busca vertebrar toda la politica que se desarrolle en materia de
movilidad, con una vision integral, favoreciendo la coordinacion de la multitud de
competencias que histéricamente y por propia esencia han venido estando
dispersas. A efectos practicos se traduce en un Unico objetivo especifico,
desarrollado en una Unica “Estrategia 4.1.1. Creacién de un marco juridico y
organizativo”.
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Esquema de la estrategia del marco para la gobernanza de la movilidad sostenible

4. Gobernanza

4.1. Marco para la gobernanza
de la movilidad sostenible

>I Estrategia 4.1.1: Creacién de un marco juridico y organizativo |

Fuente: Elaboracién propia.

Estrategia 4.1.1. Creacion de un marco juridico y organizativo

Del andlisis realizado se desprende la proliferacion de normativa en materia de
movilidad y transporte a nivel autondmico en las Gltimas dos décadas en todo el
ambito estatal. Por lo general se aprecia que se esta implantando un nuevo modelo
de movilidad y transporte mas sostenible, en el que el transporte colectivo gana
posiciones en los flujos interurbanos y comparte protagonismo con la movilidad
no motorizada en &mbitos urbanos.

Aungue la simple copia de otras normas puede chocar con las diferencias entre
territorios y con los cambios que la propia evolucién tecnoldgica y social estan
introduciendo, el conocimiento de lo llevado a cabo por otras Comunidades es
imprescindible, como base sobre la que redactar la Ley de Navarra. Como minimo,
se deben evaluar las diferentes Leyes y Proyectos siguientes, descritos en detalles
en el Anexo 6 “Legislacion de Comunidades Auténomas sobre movilidad”:

O Leyes de Catalufia, Islas Baleares y Region de Murcia.
o Proyectos y anteproyectos del Pais Vasco, Andalucia y Asturias.

A pesar de que todas las normas y borradores citados presentan contenidos mas o
menos interesantes a efectos de la futura Ley de Navarra, destacan el ejemplo
catalan y el vasco sobre todos los demas, aunque su desarrollo es bien diferente.

0 LaleydelaMovilidad de Catalufia incluye la definicion de una jerarquia
de planificacion, con unas “Directrices nacionales de movilidad” que
“constituyen el marco orientador para la aplicacion de los objetivos de
movilidad de la presente Ley mediante el establecimiento de
orientaciones, criterios, objetivos temporales, propuestas operativas e
indicadores de control. Estas Directrices deben establecer la relacion
entre la movilidad terrestre y el resto de medios, maritimos y aéreos, y
los servicios necesarios para que funcionen. Deben establecer también la
relacion entre el uso del suelo y la oferta de transporte publico y
colectivo”. Por su parte, “los planes directores de movilidad tienen por
objeto el desarrollo territorial de las Directrices Nacionales de
Movilidad”.

O Porsu parte, el borrador de la Ley de Movilidad Sostenible de Pais Vasco,
que no ha llegado a plasmarse en texto legal, pretende ser el marco de
referencia de todas las iniciativas de las Administraciones Publicas y
actores publicos y privados. Integra todas las acciones y planes de
movilidad para propiciar asi una visién compartida. Es muy interesante
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que, junto con la tradicional dimension medioambiental de la
sostenibilidad, se da una especial importancia a la sostenibilidad
econdémica y social. Establece los instrumentos de planificacion y las
pautas que deben seguirse en la gestion, dejando a los planes los
contenidos concretos, destacando que se contempla la aprobacion de un
Plan de Movilidad del Pais VVasco, a manera de “plan general de todos
los demas planes”, plan de diez afios revisable con caracter bianual.

En definitiva, la propuesta es un marco normativo que, bajo la forma de Ley de
Movilidad de Navarra, actualice el Proyecto de Ley Foral Integral de movilidad
sostenible y ordenacion del transporte, bajo los siguientes principios:

0 Regular unas medidas minimas sobre movilidad sostenible a nivel
comarcal o municipal desde medidas de fomento y el principio de
voluntariedad de sus impulsores para su implementacion en los pequefios
municipios de Navarra, donde es inviable la elaboracion de un Plan
General de Movilidad.

0 Establecer potencialidades y prioridades de actuacion en materia de
movilidad sostenible.

o Coordinar con los debates habidos en ponencias parlamentarias sobre
movilidad sostenible.

O Potenciar la coordinacion de las estrategias de movilidad con las
estrategias ambientales y territoriales generales de Navarra

o Garantizar mecanismos de coordinacion entre las politicas de transporte,
territorio y medio ambiente.

Por otro lado, la dispersién de competencias, fruto de la evolucion histérica y de la
transversalidad de la movilidad, hace necesaria la creacién de una entidad que
garantice la necesaria coordinacion de las distintas Administraciones, de los
diferentes medios de transporte y de todas las empresas operadoras, con el objetivo
de integrar todo el territorio de Navarra mediante un sistema de transporte
sostenible.

Experiencias interesantes en este sentido, aunque no exactamente transponibles,
por la diferente estructura administrativa, son las Autoridades creadas en Euskadi.
Particularmente la mas reciente, que es la de Alava, tiene como punto de partida
un Convenio Marco de cooperacion entre la Administracion General de la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco, la Diputacion Foral de Alava y el
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, identificandose dicho Convenio como una
posible modalidad de constitucion de una Autoridad Unica del Transporte en
Navarra. Su creacion formal ha sido mediante un Convenio Marco de colaboracion
suscrito entre las tres Administraciones, con las correspondientes ratificaciones.
Como novedad, la de Alava se denomina “Autoridad de Movilidad” en vez de la
tradicional denominacién de “Autoridad de Transporte”. Cada una de las tres
instituciones que forman de la Autoridad (Gobierno Vasco, Diputacién Foral de
Alava y Ayuntamiento de Vitoria) tienen tres representantes. Entre sus funciones
mas inmediatas ha decidido abordar la implantacion de la tarjeta de transporte y
centralizar el sistema de atencion ciudadana.

Mucha mas envergadura tiene, logicamente, la Autoridad del Transporte de
Euskadi, creada por la Ley 5/2003 de 15 de diciembre. Debido a la especial
naturaleza del reparto vasco de competencias, las competencias de esta Autoridad
vienen muy condicionadas por las que ostentan las Diputaciones Forales. Dicha
Autoridad se concibe como un 6rgano superior consultivo, de asesoramiento y de
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coordinacion de la Administracion en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
(CAPV), con competencias muy amplias:

0 Ordenacion: Propuesta de criterios basicos de ordenacion y elaboracion
de normas.

0 Planificacidn: De servicios e infraestructuras de transporte en la CAPV y
transfronterizo.

a Coordinacion:

0 Entre distintos departamentos del Gobierno Vasco, instituciones y

entidades.

o Solicitud de informacion sobre el estado del transporte y servicios en
su dmbito.

0 Emisién de informe anual sobre la situacién del transporte en la
CAPV.

O Alta inspeccion: Propuesta de criterios basicos para garantizar la
uniformidad de las funciones de inspeccién y proponer la realizacién de
campafas generales y especificas de inspeccion.

o Consulta:

o Informes preceptivos sobre planes territoriales que tengan incidencia
en el transporte, estatutos de las autoridades territoriales de transporte,
expedientes de otorgamiento, modificacion y extincion de concesiones
administrativas de explotacion de servicios que afecten a mas de un
territorio histérico o resulten coincidentes con los servicios prestados
por otros modos de transporte, etc.

0 Funciones que la ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
atribuye al Consejo Nacional de Transportes Terrestres respecto a
aquellas competencias cuyo ejercicio corresponda a la Administracion
de la CAPV.

- - La Autoridad del Transporte de
La Autoridad del Transporte de Euskadi, amparada por la Ley Euskadi tiene una estructura compleja,

5/2003, fue fruto directo del “Plan Director del Transporte pudiendo actuar en pleno, en secciones
Sostenlble"- La politica comin de transportes en Euskadi y en ponencias. El Pleno tiene 18
2002-2012". La citada Autoridad se concibe como 6rgano miembros, que representan a la
ordenador, planificador y coordinador, sobre el que recae la Administracion General del Pais Vasco
tarea de materializar las estrategias establecidos por dicho (ocho representantes), las Diputaciones

plan. La Autoridad del Transporte de Euskadi es el érgano Forales (seis representantes) y los
superior consultivo y de coordinacion de la Administracion Ayuntamientos (cuatro
General del Pais Vasco. representantes).

El resultado de la creacion de una
Autoridad similar en Navarra, debe ser
una movilidad de calidad que responda
a la demanda actual y al futuro
crecimiento econémico y desarrollo

social, con una perfecta coordinacion
de las Administraciones Publicas, tanto
en inversiones como en la definicion de las politicas de ordenacion del transporte,
ajustando reciprocamente las politicas de transporte y el desarrollo territorial,
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ofreciendo a la poblacién la mejor oferta posible que permita estimular el uso del
transporte colectivo.

Su estructura puede adoptar diferentes formas, pero, en todo caso, debera contar
con un equipo técnico de apoyo (propio o delegado de la estructura existente) que
abarque las tres componentes de la sostenibilidad (ambiental, social y econdémica).

Pero todo ello quedara incompleto si no se plasmara en detalle la materializacion
de todos los principios comentados, tanto los propios de la movilidad en si misma
como de la coordinacion de la movilidad con otras &reas, particularmente la
ordenacion territorial. Buena parte de lo descrito hasta aqui debe reflejarse en
Planes de Movilidad Sostenible, que deben tener el &mbito territorial que proceda
en cada caso.

O Teniendo en cuenta que la mayor parte de los desplazamientos se
producen en un radio muy corto, los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) son una herramienta muy extendida en las ciudades
de tamafio mediano y grande.

o Por otra parte, en los ambitos rurales la movilidad presenta una
composicién hibrida, urbana de muy corta distancia y comercial de media
distancia. En estos casos, los Planes de Movilidad Comarcal Sostenible
(PMCS) son la herramienta adecuada.

o En las areas con mayor extension y poblacién, particularmente la
Comarca de Pamplona, las distancias recorridas de manera recurrente
hacen necesario un enfoque metropolitano.

En definitiva, el modelo de gobernanza del PDMSN se basa en tres pilares
complementarios:

o Vertebrar la normativa referente a transporte y movilidad mediante una
Ley de Movilidad que establezca una serie de pautas y contenidos
minimos de todas las actuaciones que tengan impacto en la movilidad.

a Crear un marco institucional que favorezca el desarrollo arménico de los
contenidos normativo, favoreciendo la coordinacion interinstitucional
para optimizar la eficiencia del uso de los recursos y mejorar la movilidad
de una forma sostenible.

o Desarrollar un marco planificador que garantice que todas las actuaciones
convergen hacia el mismo objetivo, consiguiendo una movilidad
sostenible en todos los &mbitos.

Por tanto, las acciones a desarrollar dentro del objetivo de Gobernanza son las
siguientes:

0 Accion Al4: Desarrollar una Ley de Movilidad de Navarra. Debe
redactarse y aprobarse una Ley de Movilidad que avance sobre la base
del Proyecto de Ley Foral Integral de Movilidad Sostenible vy
Ordenacion del Transporte.

0 Accion A15: Crear una Autoridad de Movilidad de Navarra. Debe
constituirse una figura de coordinacién con funciones de apoyo en la
formulacidn de politicas y planes.

0 Accion Al6: Implantar Planes de Movilidad Sostenible. Debe
crearse un marco planificador urbano, metropolitano y comarcal, que
plasme territorialmente las directrices para una movilidad sostenible.
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8 Acciones

8.1 Descripcion general

El proceso de consolidacién y de depuracién de las propuestas recogidas, descrito
en el capitulo anterior, ha conducido a un total de 16 acciones, divididas como
sigue:

a Sostenibilidad ambiental: 7 acciones.

O Reparto modal: 5 acciones.
0 Mejoras tecnoldgicas: 2 acciones.

o Sostenibilidad social: 4 acciones.

o Movilidad individual: 3 acciones.
o Accesibilidad territorial: 1 accion.

o Sostenibilidad econémica: 2 acciones.
o Gobernanza: 3 acciones.

No obstante, la cantidad de acciones no esta relacionada con su importancia,
dificultad o coste, y no debe tomarse como ninguna indicacion de prioridad o
relevancia. De hecho, algunas acciones individuales (como la Ley de Movilidad)
pueden tener una importancia crucial para el desarrollo posterior de todo el Plany
ser, sin embargo, de coste directo minimo.

Ademas, la division del Plan en lineas y acciones no debe hacer perder de vista las
interrelaciones y sinergias existentes, que hacen que el Plan sea mucho mas que
una coleccién de medidas dispersas. El grafico de la pagina posterior a la siguiente
recoge la légica que ha vertebrado la formulacion del Plan, desde la fijacion de
objetivos, hasta la formulacion de acciones.

En las paginas posteriores, se recoge la descripcién de las Acciones propuestas en
fichas normalizadas.

En todas las representaciones, se ha mantenido la continuidad en los colores
identificativos seleccionados para los objetivos generales, para facilitar el
seguimiento:

Sostenibilidad ambiental: verde.
Sostenibilidad social: azul.
Sostenibilidad econémica: amarillo.
Gobernanza: pardo.

000D
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Esquema genealdgico de las acciones del Plan

Nafarroako
Gobernua

i

Gobierno
de Navarra

1. Sostenibilidad
Ambiental

1.2. Mejoras
tecnologicas

3. Sostenibilidad

Econdémica

3.1. Eficacia y
eficiencia
del transporte

4, Gobemanza § -

4.1. Marco para la
gobernanza de la

movilidad sostenible

Estrategia 1.1.1: Fomento
de los modos de
transporte sostenibles

Estrategia 1.1.2: Fomento
del transporte pablico

Estrategia 1.1.3:
Racionalizacion del uso
del vehiculo privado

Estrategia 1.2.1:
Mitigacion de emisiones

~

Estrategia 3.1.1: Fomento
del uso eficiente
del transporte

Estrategia 4.1.1: Creacion
de un marco juridico
organizativo

.

Accién A0L: Implantar
un plan de la bicicleta

Accion A02: Desarrollar
un sistema de transporte
Ublico integrado

Accion A03: Establecer
] un sistema tarifario
integrado y equilibrado

Accion A04: Internalizar
los costes externos
del transporte

Accién A05: Impulsar
> una cultura de transporte
sostenible

Accion A06: Promover
la renovacion de la flota

Accién A07: Redactar un
plan integral para la
electrificacion de la movilida

Accién A12: Fomentar
el uso eficiente del
transporte individual

Accién A13: Reducir
los desplazamientos a los
grandes centros atractores

Accion Al4: Desarrollar
una Ley de Movilidad
de Navarra

Accion A15: Crear una
o Autoridad de Movilidad
de Navarra

JAccién A16: Implantar Plane
de Movilidad Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.
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8.2 Fichas detalladas

En las paginas que siguen se recogen descripciones ordenadas de cada una de las
acciones, incluyendo la siguiente informacion:

Denominacidn, codificacion y encaje en los objetivos y las estrategias.
Justificacion y objetivo.

Descripcion.

Fases e hitos de implantacion.

Acciones con las que se relaciona.

Prioridad.

Coste, distinguiendo implantacién y mantenimiento.
Responsabilidades.

Indicadores.

oy oy [y Wy

Por simplicidad, se han empleado las siguientes convenciones:
a Coste.

0 Se ha denominado “Implantacion” al desembolso que es preciso para
plasmar por primera vez una accion, sea material o inmaterial.

0 Se ha denominado “Mantenimiento” las cantidades periddicas
necesarias para el buen funcionamiento de la accién. Incluye tanto el
mantenimiento propiamente dicho como la operacion.

0 Responsabilidades.
0 En general, por la limitacién de espacio, las denominaciones de los
diferentes organismos se han citado de manera abreviada.
0 Se haempleado la expresion “Entes Locales” para referirse tanto a los
Ayuntamientos como a las Mancomunidades o Comarcas, en su caso.

o Indicadores.

o0 Se refiere solamente a indicadores de ejecucion. Los indicadores de
impacto de Plan se recogen mas adelante, incluyendo la “Linea base”.
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JUSTIFICACION Y OBJETIVO

El uso de modos no contaminantes como la bicicleta o la movilidad a pie puede reemplazar viajes realizados
actualmente en transporte individual motorizado. Para ello, para distancias asumibles, se deben incrementar
las oportunidades para la bicicleta como modo de transporte alternativo.

DESCRIPCION
Se deben impulsar itinerarios ciclistas continuos que articulen de manera armonica los recorridos urbanos,
metropolitanos e interurbanos, facilitando el uso de la bicicleta para la movilidad cotidiana. Eso pasa por la
redaccion de un Plan Director de la Bicicleta de Navarra con un horizonte a medio y largo plazo, con una
dotacion econémica suficiente, que permita avanzar progresivamente.
El Plan no s6lo ha de buscar la promocién de la bicicleta aisladamente, sino que ha de estimular la
intermodalidad entre bicicleta y transporte colectivo, permitiendo transportarla en otros modos, asi como
mediante la creacion de itinerarios que conecten con las principales terminales de transporte, que deberan
tener aparcamientos para bicicletas, garantizando la compatibilidad con otros recorridos interurbanos como
el Camino de Santiago o la Red EuroVelo. Un aspecto de interés puede ser la bicicleta eléctrica, que extiende
el uso a colectivos con menor fuerza fisica, particularmente cuando los desniveles son importantes.
Las actuaciones que deben acometerse son las siguientes:
0 Identificacion de medidas para la intermodalidad con el transporte colectivo.
0 Identificacion de las infraestructuras prioritarias, comenzando con las metropolitanas y comarcales
que, por su menor distancia, ofrecen mayores posibilidades. Coordinacién con el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona, que disefia los principales ejes para la Comarca.
O Identificacion de recursos presupuestarios disponibles y de fondos complementarios (UE).
Planificacion temporal.
a Coordinacion interinstitucional para la implantacion. Aprobacion formal del Plan.
o Implantacion del Plan por Fases, comenzando por las més prioritarias.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion del Plan de la Bicicleta.
0 Fases de implantacion sucesivas.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

0 Coordinacion con transporte colectivo: A02
a Electrificacién: A07

0 Coordinacion territorial: A11.

o Planes de Movilidad Sostenible: A16.

PRIORIDAD Moderada, adaptada a las disponibilidades presupuestarias.
COSTE a Implantacion: 35 M€ en una primera fase, dentro del horizonte del PDMSN.
o Mantenimiento: 1,5 M€ (una vez terminada toda la inversion dentro del
PDMSN).

Responsable: Gobierno de Navarra (Obras Publicas).
Otros agentes: Gobierno de Navarra y Entes Locales.

RESPONSABILIDADES

Licitacion, adjudicacion y redaccion de un Plan Ciclista (Si/No).
Longitud de vias ciclistas construidas (km).

Estaciones y plazas de aparcabicis instaladas (n°).

Bicicletas eléctricas publicas (n°).

INDICADORES

Oo0oD0DDO| DD
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ACCION AO02 || Desarrollar un sistema de transporte publico integrado
OBJETIVO GENERAL 1 Sostenibilidad ambiental

OBJETIVO ESPECIFICO 1.1 || Reparto modal

ESTRATEGIA 1.1.2 || Fomento del transporte publico

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Dada la distribucion territorial de actividades, tanto actual como prevista a medio y largo plazo, gran cantidad
de viajes han de realizarse en vehiculos de traccién mecéanica, bien por la distancia del desplazamiento, bien
por las dificultades fisicas a las que se enfrentan las personas. Por ello, el transporte publico es una
herramienta bésica para una movilidad mas sostenible, buscando el trasvase desde el automavil privado.

DESCRIPCION

El transporte publico por carretera, como modo de transporte colectivo que garantiza la universalidad, debe
emplear en cada circunstancia las medidas méas adecuadas, siguiendo las lineas de actuacion ya iniciadas:

0 Terminacién de la adaptacion de la red de transporte regular por carretera iniciada por el PITNA,
extendiendo las actuaciones a todo el territorio.

Q En las areas de mayor densidad, creacion de una red de aparcamientos disuasorios bien conectados
con la red de transporte publico en todas las cabeceras comarcales y la Comarca de Pamplona.

0 Enlas zonas de menor densidad, implantacion de transporte a la demanda.

o Evaluacion de la extension de los servicios a momentos de baja demanda (nocturnos, festivos).

Las actuaciones necesarias para materializarlo son las siguientes:

O Servicios de transporte: redaccion de los proyectos de contratos concesionales todavia no redactados,
licitacion de los contratos de concesion y revisién decenal segun fechas de caducidad de las
respectivas concesiones.

0 Infraestructuras: programa de estacionamientos disuasorios.

Todo ello debe ir en paralelo a la creacion de un mecanismo estable de financiacion del sistema regular de
transporte que permita dotarlo de recursos que compensen las obligaciones de servicio publico
imprescindibles en la mayor parte del territorio para hacer posible su prestacion.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

a Entrada en servicio de las sucesivas concesiones zonales en toda Navarra.
0 Programa de estacionamientos disuasorios: redaccion e implantacion.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

o Intermodalidad con la bicicleta: AO1.
o Nueva estructura tarifaria: A03.

PRIORIDAD Maxima, por condicionar otras acciones.

CosTE 0 Implantacion: 3,5 M€, por los aparcamientos disuasorios.
0 Mantenimiento: 4 M€ por compensaciones por Obligaciones de Servicio
Pablico (OSP). Ademas, el mantenimiento de los aparcamientos.

RESPONSABILIDADES Responsable: Gobierno de Navarra (Transportes).

Otros agentes: Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, en su ambito.

INDICADORES Plazas de aparcamientos disuasorios habilitadas (n°).
Expediciones ofrecidas de transporte a la demanda (n°).
Recorridos ofrecidos de transporte a la demanda (veh-km).
Expediciones ofrecidas de transporte nocturno y festivo (n°).
Recorridos ofrecidos de transporte nocturno y festivo (veh-km).
Cobertura econémica del servicio foral de autobus (%).

Compensacion total por obligacién de servicio publico (€/afio).

[ ey oy Sy Oy Wy
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JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Una red jerarquizada y estructurada de servicios de transporte colectivo, tanto ferroviario como por carretera,
es imprescindible para mejorar el reparto modal. Pero la decision de uso no depende solamente de la calidad
de la prestacion, sino que el precio juega un papel muy relevante.

El precio pagado por las personas usuarias debe responder a criterios tanto econémicos como sociales, para
maximizar la demanda, sin quebrar el principio de equidad. Dado que la estructura de la demanda exige
frecuentemente trasbordos, ha de evitarse su penalizacion.

DESCRIPCION

La implantacion de tarifas de equilibrio es inviable en la mayor parte del territorio. La diferencia entre el
coste del servicio y el precio pagado por el usuario ha de responder a Obligaciones de Servicio Publico (OSP)
bien definidas dentro del marco de la accion anterior (A02).

Pero, ademas, se debe disefiar y evaluar un sistema unificado de tarifas con las siguientes caracteristicas
principales:

o Sistema zonal que cubra todo el territorio.

o Estructuras tarifarias sencillas, con descuentos bien focalizados (recurrencias, familias, grupos, etc.)
y que no penalicen transbordos.

o Método de pago comin mediante tarjetas inteligentes para toda Navarra. Siendo flexible, permitira
adaptaciones y ajustes sucesivos.

En todos los casos, serd necesaria la coordinacion entre las diferentes Administraciones competentes,
particularmente en el caso de la Comarca de Pamplona.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

o Disefio del sistema tarifario.
0 Implantacion de nuevo método de pago.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA
o Disefio del nuevo mapa concesional: A02.

O Internalizacion de costes externos: A04.
o Obtencidn de recursos adicionales para la financiacion: A12.
O Estabilizacion del marco financiero: A14.

PRIORIDAD Moderada, al requerir la implantacion de otras acciones previas,
particularmente la A02, con la que no debe interferir (por lo que esta accion se
debe acometer solamente una vez totalmente materializados los nuevos
servicios de la A02).

COSTE a Implantacién: 1 M€,

o Mantenimiento: — (incluido en A02 por obligaciones de Servicio Pablico).

RESPONSABILIDADES o Responsable: Gobierno de Navarra (Transportes).

a Otros agentes: Mancomunidad de la Comarca de Pamplona en su Comarca.

INDICADORES Q Tarjetas inteligentes de transporte expedidas (n°).

a Vehiculos equipados con canceladoras inteligentes (n°).
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ACCION H A04 H Internalizar los costes externos del transporte
OBJETIVO GENERAL H 1 H Sostenibilidad ambiental

OBJETIVO ESPECIFICO || 1.1 || Reparto modal

ESTRATEGIA | 1.1.3 || Racionalizacion del uso del vehiculo privado

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Para que las decisiones individuales respondan a una I6gica econdmica, el sistema de precios debe reflejar
todos los costes derivados de la transaccidn correspondiente. En el caso de la movilidad, eso pasa por la
internalizacion de esos costes, identificando las medidas que acerquen el coste real al precio pagado.

DESCRIPCION

Los costes externos producidos por el vehiculo privado pueden internalizarse mediante la aplicacion de
diversas correcciones a lo largo de todo el ciclo de vida:

O La adquisicion (primera matriculacion) se encuentra gravada mediante el IVA, que no puede ser
modificado, asi como por el Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT),
mas conocido como “impuesto de matriculacion”, que se aplica al precio del mercado del automavil
segun los niveles de dioxido de carbono (CO-) emitidos. Ademas del gravamen del Estado, es posible
afiadir un recargo regional de hasta un 15% (cosa que ya han hecho varias CC.AA.).

0 Latenenciaestd gravada por el Impuesto de Vehiculos de Traccién Mecéanica (IVTM), mas conocido
por “impuesto de circulacion”, y su recaudacion corresponde al municipio donde se domicilie el
coche. La cuota anual establecida en los Presupuestos Generales del Estado (PGE) depende de la
“potencia fiscal” puede ser elevada o reducida por cada ayuntamiento, dentro de unos margenes.

o La circulacién estd gravada a través de los impuestos a los combustibles. EI IVA no puede ser
alterado, pero el Impuesto Especial sobre Carburantes (IE) incluye un tramo autondémico que
sustituye al antiguo “céntimo sanitario” que pueden aplicar las CC.AA. En Navarra no es aplicado.

O Aparte del peaje, el uso esta gravado por el precio del estacionamiento, cuando existe. Depende de
los Ayuntamientos y no hay restricciones practicas relevantes.

Por tanto, para poder actuar sobre la internalizacion de costes se deben abordar los diferentes mecanismos
de manera equilibrada, tomando en consideracién todos los aspectos involucrados, particularmente evitando
que una excesiva fiscalidad pueda derivar en evasiones (por ejemplo, mediante huida hacia otras
Comunidades limitrofes) o en retracciones de actividad econdmica.

La politica fiscal también debe incluir la promocién de la motocicleta como un modo que reduce la
congestion y la ocupacidn de espacio publico, por lo que se habran de valorar bonificaciones fiscales.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION
o Licitacion de estudio sobre internalizacion de los costes externos del uso del automévil en Navarra.
o Evaluacion de la implantacion de las medidas que se propongan.
0 Implantacion de las propuestas finales.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

o Por la posibilidad de generar financiacion para el transporte colectivo: A03.
o Por la necesidad de contemplar también bonificaciones para vehiculos eficientes: A06.

PRIORIDAD H Moderada, por la necesidad de evaluar todas las implicaciones
COSTE o Implantacion: 0,2 ME.
o Mantenimiento: supone un incremento de ingresos fiscales, no computados.
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Departamento de Hacienda y Politica Financiera.
o Otros agentes: Entes Locales para el estacionamiento.
INDICADORES 0 Recaudacion por el IEDMT en el tramo regional (€/afio).
0 Recaudacion por el IVTM en Navarra (€/afio).
0 Recaudacion por el IE sobre carburantes en el tramo regional (€/afio).
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JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Aparte de las medidas que mejora de los diferentes modos sostenibles y de ajuste de los costes externos del
vehiculo privado, son necesarias campafias de divulgacion y concienciacion para que las personas perciban
las ventajas del cambio modal hacia un transporte mas sostenible y actien no solamente por interés, sino
también por convencimiento.

DESCRIPCION

Dada la complejidad del problema, la heterogeneidad del conjunto de medidas y la diversidad del publico
objetivo (que incluye a las Administraciones, al tejido productivo y, obviamente, al conjunto de la
ciudadania), es preciso disefiar une estrategia planificada con el objetivo en el largo plazo, que ha de ser
consistente y convincente, apoyada en el liderazgo y la ejemplaridad del Gobierno de Navarra, empleando
todos los canales disponibles (Internet, redes sociales, eventos, etc.).

El primer paso sera la difusion de este mismo Plan, pero debera complementarse mediante documentos de
“Buenas Précticas” de transporte y movilidad en todos los &mbitos, tanto urbanos como interurbanos. Debe
evitarse la proyeccion de una multiplicidad de imagenes dependiendo de las competencias administrativas.
Debe abordarse la celebracion de la Semana de la Movilidad coordinada a nivel de toda Navarra.

Todo ello debe abordarse de manera sistematica, sin perjuicio de las posibles actuaciones que se desprendan
de otras acciones del PDMSN (particularmente, los procesos de informacion y formacion incluidos en los
Planes de Movilidad Sostenible).

Y, como un objetivo a largo plazo, se debe incluir la movilidad sostenible y segura en el curriculum escolar
dentro de las asignaturas de disefio propio, atendiendo a la formacion del profesorado en dicha materia.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de un programa de comunicacion para la promocion de la movilidad sostenible.
Redaccién y difusion de documento de buenas practicas para diferentes segmentos.

Redaccién de Planes de Transporte al Trabajo, de manera progresiva.

Evaluacion de la inclusion de la movilidad sostenible y segura en el curriculum escolar. Desarrollo
e implantacion de la asignatura.

0oodo

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

a Enrelacion con la bicicleta: A01.

0 En relacién con el transporte colectivo: A02.

0 En relacion con el mejor uso del vehiculo privado: A12.
O Enrelacién con los Planes de Movilidad Sostenible: Al6.

PRIORIDAD Moderada, debiendo desarrollarse junto a otras medidas.
COSTE o Implantacion: 0,2 ME.
o Mantenimiento: 0,5 M€ anuales.
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Autoridad de Movilidad.
o Otros agentes: Entes Locales. Grandes Instituciones y empresas.
INDICADORES o Documentos de “Buenas Practicas” de transporte y movilidad redactados
(n9).
o Formacion impartida en movilidad sostenible y segura (horas/afio).
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ACCION H A06 H Promover la renovacion de la flota
OBJETIVO GENERAL H 1 H Sostenibilidad ambiental

OBJETIVO ESPECIFICO || 1.2 || Mejoras tecnolégicas

ESTRATEGIA | 1.2.1 || Mitigacién de emisiones

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

El uso de combustibles fésiles es uno de los principales causantes del cambio climético y el empeoramiento
de la calidad del aire. EI objetivo de esta accion es sustituir el uso de estos combustibles por otros mas
sostenibles mediante la renovacion del parque de vehiculos, reduciendo al tiempo la vulnerabilidad del
sistema productivo y de transporte ante un futuro encarecimiento y progresiva escasez.

Se trata de una accion con vocacion transitoria, focalizada en los segmentos en los que la traccion eléctrica
se enfrenta a mayores barreras, ya que el objetivo final es el abandono total de los combustibles fosiles.

DESCRIPCION

Se debe incentivar la renovacion del parque de vehiculos en general, favoreciendo el uso de vehiculos méas
eficientes y menos contaminantes, en aquellos segmentos en los que la traccion eléctrica se enfrente a
mayores dificultades, como una fase transitoria antes de la descarbonizacion total:

o Engeneral, renovando el parque para fomentar el uso de tecnologias mas modernas (Euro VI).

o Promocionando el uso de combustibles de bajo contenido en carbono (GNC, GNL vy, en menor
medida, GLP), por su menor emision de CO; y particulas. La experiencia del TUC con gas natural
generado por residuos solidos urbanos es particularmente interesante.

o Fomentando los vehiculos hibridos (cuestion que se trata en el marco de la Accion 07).

Para ello, se debe redactar un programa que atienda todos los ambitos (vehiculos particulares, vehiculos de
transporte publico de personas, tanto colectivo como individual, y vehiculos de mercancias), haciendo
hincapié en aquéllos donde la movilidad eléctrica choca con mayores dificultades, particularmente en las
flotas de mayor tamafio y mayores recorridos, en las que el uso del gas natural (comprimido y licuado) es
una alternativa interesante, maxime teniendo en cuenta la disponibilidad de gas en Navarra.

Las herramientas de promocidn deben ser de dos tipos:

o Divulgacién de las ventajas econdmicas de estos vehiculos, incluyendo difusion de las ayudas
publicas a la compra por parte de las diferentes Administraciones.

o Establecimiento de obligaciones o incentivos de compra de vehiculos adecuados para los servicios
urbanos e interurbanos de transporte sometidos a control o contrato administrativo (Servicios
publicos urbanos, concesiones de transporte).

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de las directrices del programa plurianual de renovacion de la flota.
a Incorporaciéon de las partidas en los presupuestos anuales.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

o Paratener en cuenta el coste de la flota en el transporte colectivo: A03.
o Para establecer bonificaciones dentro del marco fiscal: A04.
a Para coordinar con la electrificacion: AQ7.

PRIORIDAD Elevada, por su impacto directo sobre las emisiones y consumos.
CosTE 0 Implantacion: 0,2 ME.
a Mantenimiento: 0,5 M€ anuales.
RESPONSABILIDADES o Responsable: Gobierno de Navarra (Innovacion).
o Otros agentes: Gobierno de Navarra (Transportes). Entes Locales.
INDICADORES 0 Vehiculos de servicios publicos propulsados por energias alternativas (n°).
a Licitaciones de transporte que valoran objetivamente el uso de vehiculos de
energias alternativas (n°).
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JUSTIFICACION Y OBJETIVO

La medida mas radical, pero de larga maduracion, para la reduccion del uso de combustibles fésiles en el
transporte, es la sustitucion del uso directo de combustibles derivados del petroleo por electricidad,
aprovechando la experiencia de los planes redactados previamente, todo ello dentro del marco establecido
por el Plan Energético de Navarra y la Hoja de Ruta del Cambio Climatico.

DESCRIPCION

El Plan debe enfocarse hacia los vehiculos eléctricos como objetivo final, pero con los hibridos e hibridos
enchufables como una fase previa, complementaria a la descrita en la A06. El objetivo central son los
turismos, pero no deben olvidarse las furgonetas, por su deseable penetracion en la distribucién urbana de
mercancias.

En cuanto a camiones y autobuses, se debera avanzar en todo lo posible dentro de las disponibilidades
comerciales de vehiculos con prestaciones adecuadas en términos de tiempo de carga y de autonomia.
Su ambito debe cubrir todos los modos y modalidades, asi como todos los aspectos involucrados:

0 Infraestructuras de recarga. En viario y en el interior (garajes y aparcamientos, cocheras).

o Vehiculos Transporte publico y privado. Cuatro y dos ruedas. Bicicleta.

a I+D. Tecnologia. Implicaciones industriales.

O Financiacion. Fuentes presupuestarias y extrapresupuestarias.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Creacién de una Comision Técnica interdepartamental, con la participacion de representantes de los
Centros Tecnolégicos y las universidades navarras.

0 Redaccion de Pliegos y licitacion de la redaccion del borrador del Plan.

0 Aprobacion del Plan.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

a Para considerar la bicicleta: AOL.

0 Para establecer el ritmo de implantacion, de acuerdo con el resto de las actuaciones de mejora
energética: AO6.

0 Para disponer de una vision integral de la movilidad: A16.

PRIORIDAD Maéxima, siendo uno de los pilares basicos de todo el PDMSN.

CosTE Q 2019-2020: partidas previstas en la Hoja de Ruta: 3,2 M€ (excluyendo 1+D)

O 2021-2030: 105,7 M€ en total (excluyendo 1+D): 98,3 para apoyo a
adquisicion de vehiculos y puntos de recarga privados; 7,2 para instalaciones
publicas de recarga; 0,2 para redaccion del Plan.

RESPONSABILIDADES O Responsable: Gobierno de Navarra (Industria e Innovacion).
a Otros agentes: Autoridad de Movilidad. Entes Locales. Universidades.
Centros tecnoldgicos vinculados a energias renovables y automocion.

INDICADORES

O

Licitacion, adjudicacion y redaccion de un Plan de movilidad eléctrica en el
ambito del PDMSN (Si/No).

Garajes particulares equipados con puntos de recarga (n°)

Puntos publicos de recarga eléctrica en Navarra (n°).

Turismos y furgonetas matriculados con propulsion eléctrica (n°).

Otros vehiculos matriculados con propulsion eléctrica (n°).

0OO000O0
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ACCION H A08 H Integrar la planificacion de la movilidad escolar
OBJETIVO GENERAL H 2 H Sostenibilidad social

OBJETIVO ESPECIFICO || 2.1 || Movilidad individual

ESTRATEGIA | 2.1.1 || Fomento de un sistema de transporte inclusivo

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

La movilidad escolar es muy peculiar por muy diversas circunstancias: la esencial vulnerabilidad de las
personas usuarias (que requieren en muchos casos la presencia de acompafantes), la recurrencia diaria, la
limitacién del servicio al calendario escolar, etc. Por otra parte, muchos servicios escolares presentan una
ocupacion baja, mientras que puede existir una demanda de poblacion en general que no esté atendida.
Ademas, existen carencias en la atencion a la demanda de transporte para todos los ciclos postobligatorios
en Navarra.

DESCRIPCION

Se debe redactar un Programa de Transporte Escolar que busque la maxima eficiencia en el empleo de los
recursos y la maxima eficacia en la atencion de las diferentes necesidades, particularmente en el ambito rural,
donde el aprovechamiento de la flota es generalmente bajo. Esto implica dos cuestiones principales:

a Posibilidad de recalificacion de los servicios regulares especiales escolares a servicios regulares de
interés general, con reserva de plaza para escolares, incluyendo servicios de acompafiamiento para
las edades en que esto es obligatorio. Cobro de los servicios segln tipologias de uso: escolares
pagados por el Gobierno de Navarra (Educacion) en concepto de reserva de plaza y publico en
general, segun las tarifas correspondientes. Pueden establecerse como servicios especiales a
demanda para la poblacion en general.

o Posibilidad de establecer servicios de transporte para las edades en que actualmente no es prestado.
Puede realizarse mediante nuevos servicios regulares especiales de uso restringido o,
preferiblemente, mediante servicios de caracter general, buscando la adaptacion de los servicios
(paradas, horarios, etc.) a las diferentes tipologias de uso.

Esto requiere diversos estudios, que van desde un analisis comparado de las experiencias donde ese enfoque
de trasformacion de servicios especiales a servicios generales se ha ido implantando (Castillay Ledn, Galicia,
etc.) hasta un estudio de los impactos de las posibles replanificaciones de horarios de los servicios regulares
sobre el resto de demanda, contemplando l6gicamente las posibles repercusiones presupuestarias.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de pliegos y licitacion de estudio técnico.
o Implantacion de servicios en areas identificadas.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

0 Para el disefio general del sistema de transporte: A02.

o Para la financiacion del sistema de transporte: A03.

o Para la coordinacion de la planificacion del territorio y de la movilidad: A11.
O Para disponer de una vision integral de la movilidad: A16.

PRIORIDAD Elevada, por la importante racionalizacién que pueda introducir en el uso de los
recursos.
CosTE O Implantacién: estudio 0,1 ME€.

0 Mantenimiento: segun circunstancias, puede ser neutro.

RESPONSABILIDADES Responsable: Autoridad de Movilidad.

Otros agentes involucrados: Gobierno de Navarra (Educacion y Transportes).

INDICADORES Expediciones de servicios de prestacion conjunta escolar y general (n°).

Expediciones ofrecidas para alumnos de ciclos postobligatorios (n°).

OO|0D
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ACCION AQ9 || Integrar el enfoque de género en la planificacion
OBJETIVO GENERAL 2 Sostenibilidad social

OBJETIVO ESPECIFICO 2.1 Movilidad individual

ESTRATEGIA 2.1.1 || Fomento de un sistema de transporte inclusivo

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Las diferencias en las pautas de transporte seguidas por cada género, requieren de un andlisis detallado que
asegure que se cubren todas las necesidades de la movilidad, independientemente del género del viajero,
profundizando en las tendencias actuales. Eso exige indirectamente la presencia en plantilla de personal
especializado en la materia.

DESCRIPCION
Se debe redactar un Programa que identifique areas de mejora y proponga actuaciones al efecto:

a Identificacion de éareas de mejora en todos los dmbitos de la movilidad (mecanizada y no
mecanizada), con particular atencion a los servicios sometidos a concesion (lineas regulares) o
autorizacion (servicios discrecionales, taxi).

a Propuestas de incorporacion de la perspectiva de género en todas las politicas, programas y acciones
relacionadas con la movilidad y el transporte.

o Camparfias de sensibilizacion a la ciudadania y a las empresas operadoras sobre la situacion de
desigualdad entre hombres y mujeres.

o Refuerzo de la formacion especifica para el personal de las Administraciones, para incorporar la
perspectiva de género dentro de la politica de movilidad y transporte.

Dada la importante carga de trabajo que puede implicar este Programa, sin perjuicio de la necesidad de crear
una Comision interinstitucional que pilote el desarrollo, conviene una asistencia técnica especializada que
garantice la necesaria dedicacion que personal pablico no va a disponer.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

o Creacion de una Comision interinstitucional ad hoc para el desarrollo de esta accion.
0 Redaccion de pliegos y licitacion de la asistencia técnica.
o Implantacion de medidas correctivas identificadas en el Programa.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

a Indirectamente, con todas.
0 De manera mas directa, con la A02 en materia de transporte publico.

PRIORIDAD Elevada, continuando la tendencia previa.

COsTE Implantacion: estudio, 0,1 M€.

Mantenimiento: 0,1 M€ en formacion peridédicamente.

RESPONSABILIDADES Responsable: Autoridad de Movilidad.
Otros agentes involucrados: Instituto Navarro para la Igualdad, Gobierno de
Navarra en general (particularmente, Transportes), empresas operadoras de

transporte.

o000

INDICADORES

O

Creacion de la Comision de perspectiva de género del PDMSN (Si/No).
o Numero de puestos de trabajo relacionados con movilidad, cubiertos por
personas con formacion especifica en igualdad (n°).
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ACCION H Al10 H Desarrollar la Ley Foral de Accesibilidad Universal
OBJETIVO GENERAL H 2 H Sostenibilidad social

OBJETIVO ESPECIFICO || 2.1 || Movilidad individual

ESTRATEGIA | 2.1.2 || Adaptacién de la Ley Foral de Accesibilidad Universal

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Es necesario desarrollar recientemente aprobada Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad
Universal, en los aspectos relacionados con el transporte.

DESCRIPCION

Se trata de una medida muy concreta, cuyo contenido viene esencialmente condicionado por la exigencia
legal de desarrollo en los siguientes aspectos:

a Desarrollo del Articulo 32. Condiciones de accesibilidad en el transporte publico por carretera.
Establecimiento de criterios de accesibilidad, incluyendo la cognitiva, para los nuevos proyectos de
infraestructuras y de vehiculos de transporte. Campafias de informacion y de inspeccion para
garantizar que las empresas de transporte publico mantienen adecuadamente la accesibilidad en
todos los ambitos. Inclusion en los nuevos Pliegos de Concesiones de Transportes Regulares de las
clausulas de garantia de accesibilidad, basadas en la memoria de accesibilidad de los
correspondientes planes y proyectos, reflejando como minimo las condiciones exigidas en la
normativa basica estatal para facilitar el uso de los vehiculos a las personas con discapacidad.

a Desarrollo del Articulo 33. Plan de implantacién de la accesibilidad en los medios de transporte. En
el plazo de un afio, se debe redactar un plan de implantacion progresiva de la accesibilidad universal
de los vehiculos de transporte publico.

a Desarrollo del Articulo 35. Medidas de accion positiva en el transporte. Directrices para la
sefializacion de espacios reservados para personas con discapacidades que requieran apoyo especial
(silla de ruedas, animales). Definicion de las poblaciones con, al menos, un taxi accesible.

Para el desarrollo de muchas de las cuestiones sera necesario seguir las Normas UNE 170001-01:2007 sobre
criterios DALCO para facilitar la accesibilidad al entorno, UNE 170001-02:2007 sobre gestion de la
accesibilidad, 170002 sobre requisitos de accesibilidad para la rotulacion y 153101:2018 sobre lectura facil.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

o Establecimiento de criterios de accesibilidad, para los nuevos proyectos de infraestructuras y para
vehiculos de transporte.

o Campafias de informacion para personas usuarias, y de informacién y de inspeccion para empresas.

a Inclusién en los nuevos Pliegos de Concesiones de Transportes Regulares de las clausulas de garantia
de accesibilidad.

o Plan de implantacién progresiva de la accesibilidad universal de los vehiculos de transporte publico
(plazo méximo de un afio)

o Directrices para la sefializacion de espacios reservados para personas con discapacidades que
requieran apoyo especial (silla de ruedas, animales).

o Definicién de las poblaciones en las que existira al menos un taxi accesible.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

o Accion A02, en todo lo relacionado con transporte publico.
o Accion A03, en lo relacionado con las tarifas del transporte.

PRIORIDAD H Maéxima, entre otras cosas, por exigencia legal.
COsTE a Implantacion: 2 M€, sin incluir inversiones por operadoras.

a Mantenimiento: 0,1 M€ (campafias periodicas).
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Gobierno de Navarra (Transportes).

o Otros agentes involucrados: Empresas operadoras de transporte.
INDICADORES a0 Redaccion del Plan de Accesibilidad del Transporte (Si/No).

a Redaccion del Reglamento de la Ley Foral de Accesibilidad (Si/No).
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ACCION All || Integrar la movilidad en la planificacion territorial
| OBJETIVOGENERAL | 2 || Sostenibilidad social

| OBJETIVOESPECIFICO | 2.2 || Accesibilidad territorial

| ESTRATEGIA | 2.2.1 || Fomento de una visién integral de territorio y movilidad

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Es necesario adoptar un enfoque que combine la planificacion territorial con la movilidad, promoviendo el
desarrollo armonico y sostenible.

DESCRIPCION

Se debe fomentar la elaboracion de planes municipales de desarrollo urbano, promoviendo un equilibrio
entre residencia 'y empleo, asi como una mezcla de usos que favorezca el urbanismo de proximidad mediante
las siguientes actuaciones:

a Creacidn de una Comision interdepartamental que establezca las directrices a seguir y vele por el
buen desarrollo de las restantes actuaciones.

a Modificacion del Decreto Foral Legislativo 1/2017, de 26 de julio, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley Foral de ordenacion del territorio y urbanismo en los aspectos citados, tanto
territoriales supramunicipales como municipales, incluyendo la obligatoriedad de integrar los Planes
de Movilidad Sostenible correspondientes (objeto de la Accion A16), condicionando todo desarrollo
urbanistico a la adecuada accesibilidad en modos no motorizados y transporte publico, sufragados
por los promotores correspondientes.

o Evaluacion de la conveniencia de introducir modificaciones dentro de los Planes de Ordenacion
Territorial y demas figuras de planeamiento territorial, incluyendo los Planes Generales municipales.

0 Redaccion de una Guias de Buenas Practicas que apoye a los Ayuntamientos en el desarrollo de las
directrices expresadas.

Aunque se trata de una medida relativamente compleja, tiene mas componente de coordinacion que de
actuaciones concretas y de modificaciones juridicas, por lo que no parece necesaria la contratacion de
asistencia técnica externa, salvo en lo relativo a la Guia de Buenas Practicas.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

o Creacion de la Comision ad hoc citada.
0 Redaccion de propuestas de modificacion legislativa. Aprobacion de las modificaciones propuestas.
0 Redaccion de la Guia de Buenas Précticas.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

0 AO01 en las cuestiones relacionadas con la bicicleta.

o AO02 en lo tocante al transporte publico.

a AO08 por la movilidad escolar (particularmente en &mbitos rurales).
o Al6 por los Planes de Movilidad Sostenible.

PRIORIDAD La prioridad es méaxima, al tratarse de una accion basicay de elevada repercusion.
Sin embargo, se trata de una medida de implantacién larga por sus elevadas
implicaciones y la necesidad de introducir cambios legislativos.

COsTE O Implantacion: 0,1 M€ (guia de buenas practicas).
a Mantenimiento: -
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Autoridad de Movilidad.
o Otros agentes involucrados: Gobierno de Navarra (Ordenacion del Territorio),
Comision de Ordenacidn del Territorio, Entes Locales.
INDICADORES o Constitucion de la Comisién interdepartamental de movilidad y territorio

(Si/No).
O Guiade Buenas Practicas de coordinacion entre territorio y movilidad (Si/No).
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ACCION Al12 || Fomentar el uso eficiente del transporte individual
\ OBJETIVO GENERAL H 3 H Sostenibilidad econémica

\ OBJETIVO ESPECIFICO H 3.1 H Eficacia y eficiencia del transporte

| ESTRATEGIA | 3.1.1 || Fomento del uso eficiente del transporte

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

En numerosas circunstancias, a corto plazo una cierta proporcion de viajes no podrén ser realizados en modos
no motorizados ni en transporte publico. En ellos, el vehiculo privado es la Unica solucién viable, pero eso
hace aun mas necesario la mejora de su eficiencia.

DESCRIPCION

Al margen de las medidas que deben ser incluidas en el marco de la planificacién de carreteras, las que se
deben abordar en este Plan son muy diversas, como corresponde a una casuistica compleja:

O Programa de promocion del coche compartido, mediante el fomento de plataformas virtuales y
aplicaciones moviles accesibles. Campafias de comunicacion.

a Programa de impulso a la conduccion eficiente, mediante cursos gratuitos de formacion para
personas conductoras, asi como mediante campafias de comunicacion sobre buenas préacticas.

0 Programa de incorporacién de sistemas de informacion sobre el consumo en los vehiculos, asi como
de sistemas de reduccion, tanto mediante campafias informativas como mediante proyectos de 1+D+i
en los que participen Universidades y Centros Tecnologicos de automocion.

0 Programa de colaboracién de 1+D+i con Universidades, Centros Tecnoldgicos y Telcos (compariias
operadoras de comunicaciones) para promover la explotacion de la informacion existente (Big Data)
y asi facilitar informacion que ayude a las personas que se desplazan a adoptar decisiones mejor
fundadas (velocidad en tramos de itinerarios, disponibilidad de aparcamientos, etc.). Una politica de
datos abiertos (Open Data) del transporte es un complemento muy conveniente.

Todas estas medidas estan orientadas especificamente al vehiculo privado, sin perjuicio de medidas similares
que puedan ser de aplicacion en el ambito del transporte profesional.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

a Programa de promocién del coche compartido.

0 Programa de impulso a la conduccion eficiente.

o Programa de tecnologias para reduccion del consumo de combustible.
0 Programa de explotacién de Big Data y de Open Data.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA

o Accién A04, por lo que se refiere al mejor uso del vehiculo privado.

PRIORIDAD Moderada.

COSTE a Implantacién: 0,5 M£€.
o Mantenimiento: 0,1 M€,

RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Autoridad de Movilidad.
o Otros agentes involucrados: Universidades, Centros Tecnologicos y Telcos.

INDICADORES a Tiempo de clases de conduccidn eficiente impartidas (horas/afio).
O Proyectos colaborativos sobre tecnologia aplicada al consumo (n°).
0 Cantidad de datos abiertos de transporte y movilidad (Open Data) (GB).
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ACCION H Al3 H Reducir los desplazamientos a los grandes centros atractores
OBJETIVO GENERAL H 3 H Sostenibilidad econémica

OBJETIVO ESPECIFICO H 3.1 H Eficacia y eficiencia del transporte

ESTRATEGIA | 3.1.1 || Fomento del uso eficiente del transporte

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

El método maés radical para combatir los efectos nocivos de la movilidad es reduciendo el nimero de
desplazamientos. Para ello se deben promover las tecnologias y las practicas que permiten el contacto remoto
en vez del presencial.

DESCRIPCION

Se debe crear una Comision interdepartamental con el mandato de establecer un “programa de promocion
de la reduccion de los desplazamientos innecesarios”, abordando las siguientes areas de la Administracion
de Navarra:

a Teletrabajo en la Administracion Publica. El objetivo es desarrollar parte de la jornada laboral fuera
de las dependencias administrativas, lo que tiene la ventaja de facilitar la conciliacion de la vida
personal y familiar con la vida laboral. Esto debe ir acompafiado de medidas de evaluacién del
desempefio y definicion clara de responsabilidades. Es importante la seguridad de la informacion
ante terceros.

a Administracion Electrénica. Consiste en la incorporacion de las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones (TIC) en la administracion publica, desde una éptica de relaciones externas,
abriendo la via electronica para la relacion entre la ciudadania y la Administracion. Aunque ya se ha
avanzado, precisamente eso es un estimulo para profundizar. Puede presentar sinergias con el
teletrabajo.

a Telemedicina, también denominada “eSalud”. Es la prestacion de servicios médicos a distancia
mediante TIC. Incluye desde la educacién médica hasta el diagnostico, el tratamiento y la
monitorizacion remota.

Aunque las directrices concretas, deben emanar de los responsables departamentales, es recomendable contar
con apoyo externo para la formulacion de los detalles y para establecer pautas homogeéneas.

De manera complementaria, se deben abordar otras actuaciones orientadas al sector privado.
Particularmente, han de desarrollarse planes de transporte para grandes centros de actividad y, en concreto,
Planes de Transporte al Trabajo (PTT), que racionalicen los desplazamientos pendulares con motivo laboral
y, sobre todo, reduzcan el niamero de desplazamientos. Aunque menos prioritario, también deben abordarse
planes de movilidad vinculados a eventos masivos, cuya problematica es muy singular.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION
o Creacidn de la Comisién Interdepartamental ad hoc.
0 Redaccion de Pliegos y licitacion de la asistencia técnica.
0 Redaccion del Programa de reduccién de desplazamientos innecesarios.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA
o Enlo que afecta al cambio de pautas de desplazamiento: A1l.

PRIORIDAD |

Elevada, al tener un impacto directo e inmediato.

COsTE 0 Implantacion: 1 M€.
Mantenimiento: 0,1 M€,

a
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Autoridad de Movilidad.

o Otros agentes involucrados: Gobierno de Navarra (Funcion Publica,
Departamento de Salud - Servicio Navarro de Salud).

INDICADORES

O

Redaccién del Programa de reduccion de desplazamientos innecesarios
(Si/No).
O Planes de Transporte al Trabajo redactados, que incluyan teletrabajo (n°).
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ACCION Al4 || Desarrollar una Ley de Movilidad de Navarra
| OBJETIVOGENERAL || 4 | Gobernanza

| OBJETIVOESPECIFICO || 4.1 | Marco para la gobernanza de la movilidad sostenible
| ESTRATEGIA | 4.1.1 || Creaci6n de un marco juridico y organizativo

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

La legislacion foral en materia de movilidad esta actualmente incompleta, faltando una norma que integre
todos los aspectos, a manera de lo que se ha hecho por otras Comunidades Autonomas, para promover desde
el marco juridico un nuevo modelo de movilidad y transporte mas sostenible.

DESCRIPCION

Debe redactarse una Ley de Movilidad de Navarra que actualice y desarrolle el Proyecto de Ley Foral
Integral de Movilidad Sostenible y Ordenacion del Transporte, bajo los siguientes principios:

0 Asentar la base de sostenibilidad en los tres pilares definidos este Plan: sostenibilidad
medioambiental, sostenibilidad social y sostenibilidad econémica.

o Constituir un marco orientador mediante el establecimiento de objetivos, directrices, criterios y
propuestas operativas e indicadores.

o Definir los instrumentos de planificacion y las pautas que deben seguirse en la gestion.
Su contenido debe incluir lo siguiente:
o Principios generales de la movilidad y la sostenibilidad en Navarra.

a Principios para la coordinacion de las estrategias de movilidad con las estrategias ambientales y
territoriales generales de Navarra.

0 Identificacion de areas y prioridades de actuacion en materia de movilidad sostenible, incluyendo
todas las modalidades de desplazamiento (motorizado y no motorizado, colectivo e individual).
0 Planes de Movilidad Sostenible:
o Definicion de objetivos minimos.
o Definicién de procedimientos de gestion y aprobacion.
o Establecimiento de fuentes estables de financiacion.
a Definicién de organizacidn, con creacion de la Autoridad de Movilidad de Navarra (Accion A15).

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de borrador de anteproyecto de Ley.

o Creacion de una Comision interdepartamental para coordinacién con cuestiones territoriales y
medioambientales.

o Tramitacion del anteproyecto y proyecto de Ley.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA
o AO01 por la planificacion de la bicicleta.

o AO02 por la planificacion del transporte colectivo.
o A04 por los instrumentos fiscales orientados a la internalizacion de costes.
o All por laintegracion de las planificaciones territorial y de movilidad.
o A15 por la creacion de la Autoridad de la Movilidad de Navarra.
o A6 por los Planes de Movilidad Sostenible.
PRIORIDAD H Maxima, al crear el marco dentro del que se desarrolla el resto.
COsTE o Implantacion: -
a Mantenimiento: -
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Transportes.
a Otros agentes involucrados: Gobierno de Navarra.
INDICADORES a Constitucion de la Comision para la Ley de Movilidad (Si/No).
O Redaccidn de la Ley de Movilidad de Navarra (Si/No).
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ACCION Al5 Crear una Autoridad de Movilidad de Navarra
| OBJETIVOGENERAL || 4 || Gobernanza

| OBJETIVOESPECIFICO || 4.1 || Marco para la gobernanza de la movilidad sostenible

| ESTRATEGIA | 4.1.1 || Creacién de un marco juridico y organizativo

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

Es necesario crear un organismo que sea el maximo responsable de la movilidad en Navarra mediante la
coordinacion de las distintas Administraciones, de los diferentes medios de transporte y de todas las empresas
operadoras, garantizando la consecucion de un sistema sostenible de transporte y movilidad.

DESCRIPCION

La Autoridad se concibe como un érgano superior consultivo, de asesoramiento y de coordinacion de la
Administracién en la Comunidad Foral de Navarra en todo lo relacionado con el sistema de transporte y
movilidad. Sus funciones deben ser del tenor de las siguientes:

o Ordenacion y planificacion. Establecimiento de criterios basicos de ordenacion y planificacion de
todo el transporte y la movilidad en Navarra. Redaccion de normas y planes del sistema de
transporte bajo la competencia del Gobierno de Navarra.

o Coordinacion. Entre los distintos departamentos del Gobierno de Navarra, asi como con otras
instituciones y entidades de Navarra y de fuera de ella.

a Informacion. Solicitud de informacion a todas las entidades publicas y privadas que puedan aportar
datos sobre el estado del transporte y la movilidad en Navarra. Creacion de un Observatorio de la
Movilidad en Navarra.

o Consulta. Informes preceptivos sobre planes de ordenacién territorial de todo tipo, incluyendo
planes de ordenacion urbana. Informes preceptivos sobre creacién o modificacion de organismos
0 entes administrativos con competencias territoriales, de transporte o de movilidad.

Su estructura puede adoptar diferentes formas, pero, en todo caso, deberd contar con representantes del
Gobierno de Navarra y de todos los Entres Locales (Ayuntamientos, Mancomunidades y, en su caso,
Comarcas). Debe contar con un equipo técnico de apoyo (propio o delegado de la estructura existente) que
abarque las tres componentes de la sostenibilidad (ambiental, social y econémica).

Puede venir acompafiado de la creacion de un Consejo Navarro de la Movilidad que incorpore a expertos de
las empresas e instituciones relacionadas con el transporte y la movilidad, de las centrales sindicales mas
representativas, de las personas usuarias en general y de las personas con discapacidad, asi como cualquier
otro sector relacionado con el transporte y la movilidad.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de borrador preliminar de bases de creacion de la Autoridad.

o Constitucion de una Comision interinstitucional para garantizar la coordinacion entre ambitos y
Administraciones.

0 Redaccion de borrador de Convenio entre Administraciones.

o Firma del convenio y creacion de la Autoridad.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA
o Précticamente con todas las demés, dependiendo directamente de la Al4, referente a la Ley de

Movilidad.
PRIORIDAD H Elevada, subordinada a la Ley de Movilidad.
COsTE a Implantacion: -
o Mantenimiento: 0,3 M€ anuales.
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Gobierno de Navarra (Transportes).
o Otros agentes involucrados: Gobierno de Navarra (Ordenacion del
Territorio, Medio Ambiente, Carreteras), Entes Locales.
INDICADORES a Constitucion de la Comision para la Autoridad de Movilidad (Si/No).
a Creacion de la Autoridad de Movilidad de Navarra (Si/No).
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ACCION Al16 || Implantar Planes de Movilidad Sostenible
| OBJETIVOGENERAL || 4 || Gobernanza

| OBJETIVOESPECIFICO || 4.1 || Marco para la gobernanza de la movilidad sostenible

| ESTRATEGIA | 4.1.1 || Creacién de un marco juridico y organizativo

JUSTIFICACION Y OBJETIVO

La plasmacién préactica de toda la normativa vinculante y directrices orientativas en materia de movilidad
sostenible debe ser la creacion de un marco planificador que siente las bases de la futura movilidad desde la
Optica de la sostenibilidad ambiental, social y econémica.

DESCRIPCION

Dentro del marco que debe formalizar la Ley de Movilidad de Navarra, han de configurarse una serie de
Planes de Movilidad Sostenible que cubran la totalidad de la problemética:
o Territorialmente, toda la superficie de Navarra debe quedar sujeta a estos planes, dentro del &mbito
(urbano o comarcal) que corresponda.
o Funcionalmente, toda la movilidad debe quedar contemplada, incluyendo todos los modos y
modalidades de transporte.
O Institucionalmente, deben establecerse todos los mecanismos que permitan la involucracién de
todos los actores implicados.
La naturaleza y ambito de los Planes de Movilidad Sostenible deberd quedar bien definida en la Ley de
Movilidad de Navarra, con una dualidad en cuanto a su obligatoriedad:

0 Ha de ser obligatoria su redaccion y actualizacion periddica, siguiendo unas pautas temporales
claras (por ejemplo, horizonte a ocho afios, con actualizacion cada cuatro afios, constituyendo asi
planes deslizantes).

0 Su contenido debe abarcar, como minimo, la movilidad no motorizada, el transporte colectivo, el
trafico y el estacionamiento, asi como la coordinacién con los Planes Urbanisticos y Territoriales.

o Sus disposiciones podran ser vinculantes o meras directrices, segun proceda en cada caso, pero no
podran ser contradichas por la planificacion territorial.

La Ley de Movilidad deberd establecer claramente los mecanismos para su aprobacién, incluyendo la
obligatoriedad de participacion ciudadana e informacion publica.

FASES E HITOS DE IMPLANTACION

0 Redaccion de borrador de Ley de Movilidad (Titulo “Planes de Movilidad Sostenible™).
0 Aprobacion de La Ley de Movilidad Sostenible.

0 Adaptacion de los Planes existentes a la nueva Ley.

0 Redaccion, aprobacion e implantacion de nuevos Planes.

ACCIONES CON LAS QUE SE RELACIONA
0 AO01 por el Plan de la Bicicleta.
AO05 por la implantacion de una cultura de movilidad sostenible.
AO07 por el Plan para electrificar la flota.
A08 por el Plan de Movilidad Escolar.
Al1 por la integracion de la movilidad en la planificacion territorial.
Al12 y A03 por el uso eficiente del transporte.
O Al4 de redaccion de la Ley de Movilidad de Navarra.

0o000Oo

PRIORIDAD H Elevada.
COSTE o Implantacién: 0,2 M€ (actualizacion de planes existentes).

o Mantenimiento: 0,1 M€ anuales (promedio)
RESPONSABILIDADES 0 Responsable: Entes Locales.

a Otros agentes involucrados: Autoridad de Movilidad de Navarra.
INDICADORES O Planes existentes adaptados a la nueva Ley de Movilidad (n°).

0 Nuevos Planes de Movilidad Sostenible aprobados (n°).
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8.3 Prioridades e implantacion

8.3.1 Resumen de prioridades identificadas

Las descripciones realizadas de las distintas acciones del PDMSN incluyen su
prioridad relativa, que se recoge a continuacién a manera de sintesis.

Prioridades de las acciones del PDMSN

Accion Prioridad

Méaxima Elevada Moderada

A01: Implantar un plan de la bicicleta v
AO02: Desarrollar un sistema de transporte
publico integrado
A03: Establecer un sistema tarifario
integrado y equilibrado
A04: Internalizar los costes externos del
transporte
AO05: Impulsar una cultura de transporte v

sostenible
A06: Promover la renovacion de la flota v
AO07: Redactar un plan integral para la v
electrificacion de la movilidad

AO08: Integrar la planificacion de la
movilidad escolar

AQ09: Integrar el enfoque de género en la v
planificacion

A10: Desarrollar la Ley Foral de
Accesibilidad Universal

All: Integrar la movilidad en la
planificacion territorial

Al12: Fomentar el uso eficiente del

transporte individual

A13: Reducir los desplazamientos a los
grandes centros atractores
Al4: Desarrollar una Ley de Movilidad de
Navarra
A15: Crear una Autoridad de Movilidad
de Navarra

Al16: Implantar Planes de Movilidad
Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.
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8.3.2 Ritmo de implantacion
Escenarios alternativos

El PDMSN puede desarrollarse en diferentes escenarios de implantacion de sus
medidas:

O Escenario cero: es el mantenimiento de la situacion y tendencia actuales,
y equivale a la evolucién esperada en caso de no actuacion del PDMSN
dentro de su horizonte (2018-2030).

O Escenario agresivo: supone una aplicacion masiva de medidas
ambientalmente sostenibles (carriles bici, combustibles alternativos en el
transporte por carretera, etc.), con una implantacién rapida, optimista y
sin contratiempos.

O [Escenario progresivo: en este escenario se opta por una implantacién mas
lenta y gradual de las distintas acciones, con un protagonismo del
transporte regular por carretera.

Escenario cero

El escenario cero supone la no aplicacion del PDMSN, con una prolongacion de
las tendencias en todos los ambitos, incluyendo el desarrollo del Plan Energético y
de la Hoja de Ruta del Cambio Climético.

De acuerdo con las tendencias recientes en la economia, el transporte y las
emisiones, se esta produciendo un fendmeno de desacoplamiento en Europa que
esta percibiéndose mas tarde en Espafia, de tal forma que dichas variables estan
perdiendo su correlacién y por tanto avanzan de forma mas independiente. Es decir,
sin méas acciones que las mejoras tecnologicas tendenciales ya se produciria una
cierta mejora ambiental. Pero esa mejora seria lenta si no se adoptasen medidas
radicales, como las previstas en la Hoja de Ruta del Cambio Climatico. En
consecuencia, tomando todo en consideracion, el Escenario Cero ya asume una
mejora sustancial en cuestiones ambientales.

Pero que el impacto medioambiental tenga una tendencia a reducirse no implica
que las medidas sean armonicas desde el punto de vista del transporte y la
movilidad. De hecho, las medidas previstas en el PDMSN trascienden el impacto
ambiental y tienen presentes muchas otras cuestiones econdmicas y sociales. Como
los demas planes consideran al transporte y a la movilidad como un componente
mas de su ambito de actuacion, no pueden tratarlos de manera especifica, siendo
inevitable que surjan desajustes mas o menos importantes. EI que la lucha contra
el cambio climatico sea efectiva, como prevé la Hoja de Ruta, no quiere decir que
se alcancen el resto de objetivos del PDMSN.

Escenario agresivo

En el escenario agresivo, se supone una rapida aplicacién de la mayoria de las
medidas propuestas en el PDMSN y en un plazo inferior a cinco afios, al margen
de los previsto en el Plan Energético y la Hoja de Ruta, se llevan a cabo medidas
como las siguientes:

0 Las nuevas redes de transporte se construyen de forma inmediata tras la
aprobacion del documento: carriles bici, sendas peatonales, etc.
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o Se implementan los sistemas inteligentes de forma rapida.

O Se establece un nuevo sistema tarifario.

0 La flota de transporte publico es renovada al completo, no solo para
adaptar su fuente de energia sino para adecuarlos a las necesidades de
accesibilidad.

O Se crea un sistema publico de bicicleta eléctrica.

0 Seimplanta el sistema de transporte a la demanda y se mera el transporte
escolar.

a Se disefia el marco normativo sobre movilidad sostenible.

o Se crea el marco organizativo (Autoridad de la Movilidad).

La premura en realizar todas estas acciones puede llevar aparejados numerosos
efectos negativos:

O Elexceso de inversion inicial en el PDMSN puede llevar a una reduccion
de la dotacion de otras partidas presupuestarias, por lo que se podria
introducir un impacto no deseado y que tiene el potencial de anular sus
beneficios.

0 La implantacion inmediata de numerosos sistemas redunda en una falta
de trabajos de coordinacion ente todas las Administraciones competentes.
Estos trabajos son imprescindibles y llevan asociado un periodo de
tiempo inevitable, sin el cual es imposible asegurar las mejoras previstas
en materia de movilidad y sostenibilidad.

O La rapida implantacion de las medidas puede ocasionar la pérdida del
necesario periodo de transicién en el que las Administraciones realizan
las campafias divulgativas y de concienciacion, de tal forma que la
ciudadania se encuentra stbitamente con numerosas novedades que no
son entendidas y asumidas.

0 Las caracteristicas de las medidas del PDMSN son tales que, en algunos
casos, existen relaciones de dependencia, con lo que su correcta ejecucion
solo puede producirse en etapas secuenciales y siguiendo un determinado
orden. Ignorar este hecho con el objetivo de acortar plazos de ejecucion,
puede provocar que la suma de las eficacias individuales de cada medida
sea mayor que la eficacia verdaderamente obtenida al combinarlas de
forma equivocada.

Escenario progresivo

En el escenario progresivo, todas las medidas especificas propuestas en el PDMSN
se llevan a cabo de forma paulatina. Este escenario prevé que la dotacion
economica del Plan sea mas contenida y, por tanto, su aplicacién se produzca en
un plazo mayor. Este escenario tiene como principal contrapartida el hecho de que
los efectos positivos del Plan tardan mas en materializarse, manteniendo durante
un periodo de tiempo superior el sistema actual. Sin embargo, las cuestiones
relacionadas con el Cambio Climatico, seguirian su curso tal como prevé la Hoja
de Ruta.

Por tanto, las ventajas de este escenario radican en un razonamiento casi simétrico
al seguido en el escenario agresivo:

0 Una dotacion mas reducida en términos anuales no conlleva una merma

evidente en otras partidas presupuestarias, por lo que es mas facil
encontrar el equilibrio.
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O La aplicacién progresiva permite desarrollar tareas de coordinacion
interinstitucional que garanticen la eficiencia de las distintas acciones del
Plan.

a Del mismo modo, las campafias de concienciacion y el paulatino cambio
de criterio necesario en las decisiones individuales en materia de
movilidad, ayudan a que la acogida sea mas positiva y, por ello, la
probabilidad de éxito a largo plazo aumenta.

O La correcta ordenacion de procesos permite establecer un cronograma
factible, con los requerimientos de tiempo necesarios para asegurar que
todas las medidas se efectuan en el orden que garantiza la maxima
eficacia del PDMSN.

O La materializacién completa de los presupuestos de la Hoja de Ruta del
Cambio Climético, que es una hipdtesis basica del PDMSN, garantiza un
impulso inicial que permitira superar las dificultades iniciales.

Conclusiones sobre el ritmo de implantacién

Por todo lo descrito, la conclusion principal es que el escenario agresivo veria
limitados sus efectos positivos por la propia velocidad de implantacion, mientras
que el escenario progresivo permite que las medidas del Plan se ejecuten de forma
maés ordenada. Al tiempo, queda garantizada la coherencia con el Plan Energético
y la Hoja de Ruta, al asumir plenamente sus respectivos objetivos.

Es més probable que el escenario progresivo consiga los objetivos previstos,
manteniendo la evolucion bajo control y sin la aparicion de efectos negativos
indeseados. No obstante, este planteamiento no debe tomarse como un enfoque
poco enérgico, ya que las actuaciones previstas y las cifras resultantes significan
un cambio sustancial de tendencia, acorde con lo ambicioso de los objetivos.

De hecho, una de las hipotesis implicitas en los presupuestos recogidos a
continuacion es que la materializacion de los objetivos es posible gracias a que
progresivamente es posible reducir incentivos publicos gracias a dos factores
coadyuvantes, especialmente en lo relativo a la movilidad eléctrica:

O Las sinergias del plan, que han de ir consiguiendo poco a poco el
convencimiento de la ciudadania en la migracion hacia una movilidad
maés sostenible, con lo que las decisiones individuales presentaran cada
vez una mayor predisposicién a lo definido en este Plan.

o Laevolucion de las tecnologias y de su légica econdmica, con economias
de escala y alcance rapidamente crecientes, que van a ir reduciendo
sostenidamente los costes y reduciendo los inconvenientes.

De esta manera, algunas medidas que habitualmente se consideran secundarias,
como las campafias de informacion y formacion, pasan a tener un protagonismo
singular. Asi, el PDMSN complementa a los demas planes vigentes, aportando una
vision sectorial unitaria, enmarcada en la vision general de los planes generalistas.

8.4 Presupuesto

8.4.1 Presupuesto resultante

Con los importes estimados anteriormente, las prioridades descritas y un ritmo
realista de implantacion, se puede establecer un calendario indicativo, que se ha
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elaborado iterativamente, procurando una evolucién suave de los desembolsos
totales, como se comprueba més adelante.

Por consistencia, se ha mantenido la definicion de las fichas, separando dos
conceptos:

o0 “Implantacién”: desembolso que es preciso para plasmar por primera
vez una accion, sea material o inmaterial.

o0 “Mantenimiento”: cantidades periodicas necesarias para el buen
funcionamiento de la accion. Incluye tanto el mantenimiento
propiamente dicho como la operacion.

A estos efectos, se ha considerado que todos los desembolsos relacionados con el

vehiculo eléctrico son de mantenimiento, pues muchas de sus propuestas son
apoyos a inversiones privadas que ya han sido iniciadas, al menos parcialmente.
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Costes de implantacion por acciones y afios

Total Total

Accion 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 %
)

\

A02: Desarrollar un sistema de

BN 10 ; : \ : 2,3%
transporte publico integrado ) 08 08 09 09 35 3%

AO04: Internalizar los costes externos

0,
del transporte 01 01 0,2 0,1%

A06: Promover la renovacion de la
flota

A08: Integrar la planificacion de la

0,2 02 [ 01%

movilidad escolar 01 B
A Dol LI 04 05 03
A12: Fomentar el uso t?ficiente del 05 05 | 03%
transporte individual
™ ot N e
A16: Implantar Planes de Movilidad 02 02 | 01%

Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.

Acciones con costes de implantacién superior al 5% del total

A01
24%

—] A02
2%

Resto
74%

Fuente: Elaboracion propia.
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Costes de mantenimiento por acciones y afios
Accién 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Total Total
%

\

AO02: Desarrollar un sistema de

o 20 30 40 41 41 42 42 42 42 42 42 42 | 464 | 666%
transporte publico integrado

AO04: Internalizar los costes externos

0,
del transporte 00 [ 00%

A06: Promover la renovacion de la

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05| 50| 72%

flota

AO08: Integrar la planificacion de la

0,
movilidad escolar 00 | 00%

A10: Desarrollar la Ley Foral de

0
Accesibilidad Universal 01 01 01 O1 O1 O1 O1 O1 O1 O1 O1 | 11 | 16%

A12: Fomentar el uso eficiente del

0,
transporte individual ot 01 0ol 01 01 01) 06| 09%

Al4: Desarrollar una Ley de

0,
Movilidad de Navarra 00 | 00%

A16: Implantar Planes de Movilidad

. 01 01 01 01 01 O1 01 O1 01 09 1,3%
Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.

Acciones con costes de mantenimiento superior al 5% del total

Resto
9% ,k
A06
7%
A05
7%

A02
67%

Fuente: Elaboracion propia.
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Costes totales (implantacion y mantenimiento) por acciones y afios
Accién 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Total Total
%

\

AO02: Desarrollar un sistema de

o 21 38 48 50 50 42 42 42 42 42 42 42| 499 | 228%
transporte publico integrado

AO04: Internalizar los costes externos

00 00 01 01 OO0 OO 00 OO0 OO 00 OO0 O00{ 02 0,1%
del transporte

A06: Promover la renovacion de la

00 02 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05| 52 | 24%

flota

AO08: Integrar la planificacion de la

- o0 01 00 00 00 OO OO 00 00 OO0 00 007] 01 0,0%
movilidad escolar

A10: Desarrollar la Ley Foral de

0
Accesibilidad Universal 04 09 09 01 01 01 O1 O1 O1 O1 O1 O1| 31 | 14%

A12: Fomentar el uso eficiente del

o 05 00 00 00 00 0O 01 O01 O1 O1 O1 O1f 11 0,5%
transporte individual

Al4: Desarrollar una Ley de

0
Movilidad de Navarra 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 OO0 OO | 00 [ 00%

A16: Implantar Planes de Movilidad

. 00 00 02 01 01 O1 01 O1 O1 O1 O1 O1]{f 11 0,5%
Sostenible

Nota: Cantidades en euros constantes de 2018.
Fuente: Elaboracion propia.

Acciones con costes totales superiores al 5% del total

Resto
10% A01
19%

A02
23%

A07
48%

Fuente: Elaboracion propia.
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8.4.2 Comentarios al presupuesto resultante

El presupuesto total resultante es de casi 220 millones de euros de 2018. La
estructura de costes es muy heterogénea entre las diferentes Acciones, resultando
finalmente que el peso presupuestario estd muy concentrado:

0 Solamente tres Acciones presentan un coste individual que supera el 5%
del total.

o La primera en importancia, con casi la mitad del presupuesto total, es la
AO07, relativa a la electrificacion de la movilidad. Y eso que no incluye
las inversiones privadas necesarias: la mayor parte de las inversiones han
de ser sufragadas por los propios interesados, actuando la administracion
solamente de catalizador. Pero es la Accion de mayor impacto sobre la
mitigacion del cambio climatico.

O Lasegunda mas importante presupuestariamente es la A02, de desarrollo
de un transporte publico integrado, fundamentalmente por la necesidad
de compensar las obligaciones de servicio publico que han de imponerse
a los operadores que deben prestar servicios de elevada prioridad social,
pero sin ningun atractivo comercial.

O Le sigue la Accion A01, de desarrollo de un plan de bicicleta,
fundamentalmente por las elevadas inversiones previsibles en
infraestructuras de plataforma segregada.

La distribucion temporal de los desembolsos muestra dos tendencias diferentes:

0 Los costes de implantacion van creciendo de manera importante, bajando
al final al reducirse las cuantias de los apoyos al vehiculo eléctrico.

O Los costes de mantenimiento van creciendo suavemente de manera
sistematica, lo que se debe a las necesidades crecientes de mantenimiento
segln se van materializando las implantaciones sucesivas.

En todo caso, serén las definiciones detalladas recogidas en las diferentes acciones
las que permitiran establecer unos presupuestos mas ajustados. Eso afecta
particularmente a las partidas mayores (vehiculo eléctrico, autobls interurbano,
bicicleta). Entre otras cosas, se deberan definir escenarios de implantacion en los
que se explicite el reparto de desembolsos publicos y privados, en los casos en los
que sea més relevante.

Especial atencion deberd prestarse al vehiculo eléctrico, ya que los ambiciosos
objetivos planteados y lo alejados que estan todavia, hacen que sea necesario un
esfuerzo enorme de renovacion del parque y de instalacion de infraestructuras de
recarga.

o En lo referente al parque vehicular, las cifras previstas para el afio 2030
y las cifras actuales muestran una diferencia que no puede obviarse:

o Si el ritmo de renovacion del parque actual por flota de bajas emisiones
fuera aproximadamente uniforme, significaria que cada afio deberian
ser de este tipo de vehiculos del orden de 7.000 nuevas unidades, lo
que representa alrededor del 40% del total de matriculaciones de los
afios recientes de vehiculos de todo tipo de motores. Sin embargo, las
cifras actuales se encuentran en el entorno del 1%.

o0 Para alcanzar los objetivos de parque de bajas emisiones es necesario
que el ritmo de renovacién se acelere, partiendo de los muy bajos
actuales, hasta llegar a la practica totalidad de las nuevas
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matriculaciones en el afio 2030, que se estiman en casi 22.000,
igualando el récord histérico de matriculaciones de turismos y
furgonetas en Navarra.

0 En cuanto a infraestructuras de recarga no pueden olvidarse dos
cuestiones basicas:

0 Lanecesariaimplicacién de la ciudadania para la instalacién de puntos
de recarga en los domicilios, con la inversion correspondiente en
instalaciones en los garajes privados.

0 Y no puede dejarse de lado el hecho de que una fraccion sustancial de
los vehiculos navarros pernoctan en la calle, con lo que las
infraestructuras de recarga en el viario han de alcanzar cifras de miles
de unidades.

Evolucidn reciente y proyeccion de matriculaciones de vehiculos en Navarra (*)

25.000
- e - - —-,
20.000 - 7
P
000 “ /
15.
/ /
/
10.000
/
7/
5.000 7
- , eeecoeoce
0 —._..—.—v.m-t‘l’--‘.-.........uuu
2014 2016 2018 (*) 2020 2022 2024 2026 2028 2030
Matriculaciones totales reales Matriculaciones eléctricas reales
== = Matriculaciones totales previstas == == Matriculaciones eléctricas precisas
e e oo e Matriculaciones eléctricas tendencial

(*) Turismos y furgonetas.
Fuente: Klina, DGT y estimaciones propias.

La evolucion de los apoyos publicos a la adquisicion de vehiculos no ha de seguir
el mismo ritmo que las matriculaciones, pues numerosos factores complementarios
hacen previsible una creciente receptividad ciudadana a la migracion hacia el
vehiculo eléctrico: la maduracién del mercado con la consiguiente reduccion de
costes de adquisicion, la creciente concienciacién ciudadana, la cada vez mas
extensa red de recarga, etc. No obstante, dentro de un escenario de reduccién
sostenida de apoyos hasta su completa anulacion al final de la vigencia del Plan, el
necesario crecimiento en las matriculaciones hace previsible unas necesidades de
fondos publicos muy superiores a las actuales, que hacen que la partida destinada
al vehiculo eléctrico sea la mayor de las previstas dentro del PDMSN.
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Evolucién reciente y proyeccion de necesidades publicas de fondos de apoyo a la
adquisicion de vehiculos eléctricos

18.000.000
16.000.000 s\
14.000.000 / \
12.000.000 / \
10.000.000 /

8.000.000 /

6.000.000 /

4.000.000 -

2.000.000 /
0

2014 2016 2018(*) 2020 2022 2024 2026 2028 2030

e Presupuesto comprometido e= e= Presupuesto preciso

Fuente: Klina y estimaciones propias.
Evolucion de los desembolsos en moneda constante de 2018 (M €)

35,0

30,0

25,0

20,0

15,0

10,0
o1
0,0 ?

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

[=)

B Implantacion O Mantenimiento

Fuente: Elaboracion propia.
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Evolucién de los desembolsos en moneda corriente de cada afio (M €)
40,0

35,0

30,0

25,0

20,0

15,0

10,0
ul
0,0 @

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

[=)

® Implantacién O Mantenimiento

Fuente: Elaboracién propia.

8.4.3 Ajustes necesarios

En todo caso, seréan las definiciones detalladas recogidas en las diferentes acciones
las que permitiran establecer unos presupuestos mas ajustados. Eso afecta
particularmente a las partidas mayores (vehiculo eléctrico, autobus interurbano,
bicicleta). Entre otras cosas, se deberan definir escenarios de implantacion en los
que se explicite el reparto de desembolsos publicos y privados, en los casos en los
que sea mas relevante.

Especial atencion deberd prestarse al vehiculo eléctrico, ya que los ambiciosos
objetivos planteados y lo alejados que estan todavia, hacen que sea necesario un
esfuerzo enorme de renovacion del parque y de instalacion de infraestructuras de
recarga.

o En lo referente al parque vehicular, las cifras previstas para el afio 2030
y las cifras actuales muestran una diferencia que no puede obviarse:

o Si el ritmo de renovacion del parque actual por flota de bajas emisiones
fuera aproximadamente uniforme, significaria que cada afio deberian
ser de este tipo de vehiculos del orden de 7.000 nuevas unidades, lo
que representa alrededor del 40% del total de matriculaciones de los
afios recientes. Sin embargo, las cifras actuales se encuentran en el
entorno del 1%.

o Para alcanzar los objetivos de parque de bajas emisiones parece
necesario que el ritmo de renovacion se acelere al menos de manera
lineal un 6% anual, hasta llegar a dos tercios de la totalidad de las
nuevas matriculaciones en el afio 2030, superando las 11.000 unidades
en ese horizonte.

0 En cuanto a infraestructuras de recarga no pueden olvidarse dos
cuestiones basicas:
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0 Lanecesaria implicacién de la ciudadania para la instalacién de puntos
de recarga en los domicilios, con la inversiéon correspondiente en
instalaciones en los garajes privados.

0 Y no puede dejarse de lado el hecho de que una fraccion sustancial de
los vehiculos navarros pernoctan en la calle, con lo que las
infraestructuras de recarga en el viario han de alcanzar cifras de miles
de unidades.
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9 Impactos ambientales esperados

9.1 Potenciales impactos ambientales

Dada la naturaleza del Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra, asi como
sus lineas estratégicas y las acciones derivadas de estas ultimas, el impacto
ambiental derivado de su aplicacién va a ser, por propia vocacion, positivo.

De manera mayoritaria, los impactos del PDMSN van a provenir de la reduccion
del uso del vehiculo privado, normalmente a favor del transporte publico. Ademas,
existen otros impactos que son de naturaleza variada. A continuacion, se sintetizan
ambos tipos de efectos, sin que ello haga olvidar que los impactos normalmente no
son facilmente individualizables y existen numerosos matices e interrelaciones, por
lo que la informacidn es simplemente orientativa.

9.2 Cambio del reparto modal

El reparto modal se espera que se modifique como indican las siguientes tablas.

Impactos ambientales derivados de las estrategias para la sostenibilidad ambiental

Menor uso
Estrategia Accidn del vehiculo Otros
privado

Accion A0L: Implantar un plan de
la bicicleta

Accién A02: Desarrollar un sistema
de transporte publico integrado

Accion A03: Establecer un sistema
tarifario integrado y equilibrado

Reparto modal

Accion A04: Internalizar los costes
externos del transporte

Accién A05: Impulsar una cultura
del transporte sostenible

Accion A06: Promover la
renovacion de la flota

Estrategias para la sostenibilidad ambiental

Accién A07: Redactar un plan
integral para la electrificacion de la °
movilidad

Mejoras
tecnolégicas

Fuente: Elaboracién propia.
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Impactos ambientales derivados de las estrategias para la sostenibilidad social

Menor uso del
Estrategia Propuesta vehiculo Otros
privado

la planificacion territorial

Accesibilidad
territorial

© T Accion A08: Integrar la planificacion
‘o > - °
3 S de la movilidad escolar
>
3 S ”
ge} = Accion A09: Integrar el enfoque de .
i = género en la planificacion
'c =
3 = .,
2 3 Accion Al0: Desarrollar la Ley Foral .
pit = de Accesibilidad Universal
©
P
[1}
o
3 -
= Accion Al11: Integrar la movilidad en o o
3
©
o
7
L

Fuente: Elaboracion propia.

Impactos ambientales derivados de las estrategias para la sostenibilidad econémica

Menor uso del
Estrategia Propuesta vehiculo Otros
privado
(4] =
Ll L -
S £ 2 Accién A12: Fomentar el uso eficiente o
8l G del transporte individual
c @ c o
o 2T
N = = 8
Rl TS o
[ ko] c
D = > © ., .
§ S| ® & |Accion Al3: Reducir los
B § desplazamientos a los grandes centros °
Wzl & atractores
o| W
w
Fuente: Elaboracién propia.

Impactos ambientales derivados de las estrategias para la gobernanza
Menor uso del

Estrategia Propuesta vehiculo Otros
privado

© 2 | Accion Al4: Desarrollar una Ley de

— T QO -1 [ ] [ ]

© « — ‘= |Movilidad de Navarra

- ©| — @

g8 €58

@ 8 § N & | Accion Al5: Crear una Autoridad de o o

=3 8 &8 |Movilidad de Navarra

s = = T

S5 8=

E 2 S 3 | Accion Al6: Implantar Planes de o o
€ | Movilidad Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.
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9.3 Impactos sobre los componentes ambientales

9.3.1 Vision de conjunto

Dada la naturaleza del Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra, asi como
sus lineas estratégicas y las acciones derivadas de estas ultimas, el impacto
ambiental derivado de su aplicacién va a ser, por propia vocacion, positivo.

De manera mayoritaria, los impactos del PDMSN van a provenir de la
electrificacion de la flota y de la reduccion del uso del vehiculo privado,
normalmente a favor del transporte publico. Destacan los impactos sobre el cambio
climatico, asi como sobre la salud humana.

Por propia definicién, el PDMSN hace suyo el objetivo de la Hoja de Ruta de

Cambio Climatico en materia de reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI).

9.3.2 Impactos desagregados

Las tablas que siguen recogen de manera desagregada los impactos derivados del
seguimiento de cada estrategia sobre los diferentes aspectos ambientales.
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Efectos de las estrategias de sostenibilidad ambiental en el medio ambiente
Linea estratégica: Sostenibilidad ambiental Impacto sobre aspectos ambientales
Biodiversidad Bienes
. . ” . . materiales y L
Objetivo Estrategia Accién Agua Suelo Aire y clima |y Red Natura | Salud humana L Paisaje
2000 patrimonio
cultural
Yo o | ACCRN ACE
transporte Implanta_r yn plan + + + O +
. de la bicicleta
sostenibles
Accion A02:
Desarrollar un
sistema de + + + + +
1.1.2. Fomento trans.porte publico
integrado
del transporte —
. Accion A03:
publico
1.1 Reparto Establecer un
rodal sisFema tarifario 0 0 + 0 + 0 +
integrado y
equilibrado
Accion A04:
Internalizar los
113 costes externos + + + O +
S del transporte
Racionalizacién ~
Accion A05:
del uso del
vehiculo privado Impulsar una
cultura del + + + + + 0 +
transporte
sostenible
Accion A06:
Promover la
renovacion de la 0 + + O +
1.2. Mejoras | 1.2.1. Mitigacion f!ota
. L Accion A07:
tecnolégicas de emisiones

Redactar un plan
integral para la
electrificacion de
la movilidad

Fuente: Elaboracidn propia.

Efectos de las estrategias de sostenibilidad social en el medio ambiente

Linea estratégica: Sostenibilidad social Impacto sobre aspectos ambientales
Biodiversidad Ble_nes
L . L . . materiales y .
Objetivo Estrategia Accion Agua Suelo Aire y clima |y Red Natura [ Salud humana L Paisaje
2000 patrimonio
cultural
Accion A08:
Integrar la
planificacion de 0 0 + + + 0 +
2.1.1. Fomento | la movilidad
de un sistema de escolar
transporte Accién A09:
21 Movilidad inclusivo Integrar el
individual enfogue de 0 0 0 0 + 0 0
géneroen la
planificacion
2.1.2: Accion A10:
Adaptacion de | Desarrollar la
la Ley Foralde | Ley Foral de 0 0 0 0 + 0 0
Accesibilidad | Accesibilidad
Universal Universal
2.2.1. Fomento | Accién Al1:
2.2. de una vision Integrar la
Accesibilidad integral de movilidad en la + + + + + + +
territorial territorio y planificacion
movilidad territorial

Fuente: Elaboracion propia.
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Efectos de las estrategias de sostenibilidad econémica en el medio ambiente
Linea estratégica: Sostenibilidad econdmica Impacto sobre aspectos ambientales
Biodiversidad ma?;‘:i;f;
Objetivo Estrategia Accién Agua Suelo Aire y clima |y Red Natura | Salud humana L y Paisaje
2000 patrimonio
cultural
Accion A12:
Fomentar el uso
eficiente del + + ++ + ++ + +
transporte
3.1. Eficaciay | 3.1.1. Fomento individual
eficiencia del |del uso eficiente| Accion A13:
transporte del transporte Reducir los
desplazamientos
a los grandes + + ++ + ++ O +
centros
atractores
Fuente: Elaboracion propia.
Efectos de las estrategias de gobernanza en el medio ambiente
Linea estratégica: Gobernanza Impacto sobre aspectos ambientales
Biodiversidad Ble_nes
s . L . ] materiales y .
Objetivo Estrategia Accién Agua Suelo Aire y clima |y Red Natura [ Salud humana L Paisaje
2000 patrimonio
cultural
Accion Al4:
Desarrollar una
Ley de + + | ++ | + |+ |+ +
Movilidad de
Navarra
4.1. Marco para | 4.1.1. Creacion Accion ALS:
la gobernanza | de un marco Crear una
de lamovilidad | juridicoy | /Autoridad de + + ++ + ++ + +
. o Movilidad de
sostenible organizativo
Navarra
Accion A16:
Implantar
Panesde | - + | ++ | + | |+ +
Movilidad
Sostenible

Fuente: Elaboracion propia.

9.3.3 Cambio climatico

Como ya se ha comentado, el PDMSN hace suyo el objetivo de la Hoja de Ruta de
Cambio Climético en materia de reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI), llegando a unos valores levemente superiores a un millon de
toneladas equivalentes de CO; en 2030.

Objetivo de emisiones de GEI totales del transporte (t CO2 eq)

AfO 2020 2030
(CE%'OZ ) 1.167.800 1.065.000

Fuente: Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra. 2017-2030-2050.

136



i

TOOL Nafarroako Gobierno
ALFA Gobernua de Navarra
Emisiones de GEI totales transporte (t CO2 eq). Evolucion histérica y objetivos.
1.400.000
1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000
0
1990 2005 2015 2016 2020 2030

Fuente: Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra. 2017-2030-2050.
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10 Coordinacion con otros planes

La implantacion del PDMSN se va a ver condicionada por numerosos planes, al
tiempo que el PDMSN puede incidir sobre otros, en dos flujos simétricos de
incidencias mutuas:

0 Subordinacion del PDMSN, al tener éste una menor jerarquia.
o Coordinacion del PDMSN con el Plan correspondiente, al estar ambos en
niveles similares pero en ambitos diferentes.

A continuacion, se presentan de manera sintética las distintas interrelaciones
identificadas, contemplando los de todos los &mbitos territoriales, tanto de la propia
Navarra, como estatales y de territorios limitrofes. Es particularmente importante
la subordinacion del PDMSN al Plan Energético y a la hoja de Ruta del Cambio
Climético.

La inexistencia de planes formales regionales de movilidad del otro lado de los

Pirineos no permite su toma en consideracion en la actualidad, lo que no es un
impedimento para que se tomen en consideracion en el futuro, si son redactados.
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Incidencias previsibles del PDMSN sobre los planes sectoriales y territoriales
concurrentes

Ambito Plan Subordinacion | Coordinacion

Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI)

Plan Director del Aeropuerto de
Pamplona

Ambito estatal

Estrategia Espafiola de
Movilidad Sostenible

Plan Director de Carreteras de
Navarra 2010-2018

Plan de Inspeccion del
Transporte por Carretera

Estrategia Navarra de Seguridad
Vial

Plan Integral de Transporte de o (%)
Navarra (PITNA, 2010)

Plan Director de la Bicicleta de o™
Navarra, 2006

Estrategia de Especializacion
Inteligente de Navarra (S?)

Hoja de Ruta del Cambio
Climatico
Agenda 2030 °

Estrategia Territorial de Navarra
(ETN)

Planes de Ordenacion Territorial
de Navarra (POT)

Reforma de la Administracion
Local de Navarra 2017

Plan Estratégico de Turismo de
Navarra 2017-2025

Plan Industrial de Navarra 2020 °

Navarra

Ambito regional

Estrategia Logistica de Navarra
2018-2028

Plan Energético de Navarra
Horizonte 2030

Plan de Transporte Sostenible
de Euskadi 2030

Plan General de Carreteras de
Aragon 2013-2024

Plan de Carreteras de La Rioja
2010-2021

(*) EI PDMSN se apoya en los Planes citados.
Fuente: Elaboracién propia.

Otras CC.AA.
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11 Seguimiento del PDMSN

11.1Indicadores de ejecucion

Gobierno
de Navarra

ElI PDMSN lleva aparejados unos indicadores de ejecucion, que permitiran evaluar
el grado de implantacion de las medidas propuestas. Descritos en las fichas de las

Acciones, a manera de resumen se recopilan a continuacion:

Indicadores de ejecucion del PDMSN

Accion Indicador Unidad
A01 Licitacion, adjudicacion y redaccion de un Plan Ciclista Si/No
A0l Longitud de vias ciclistas construidas km
A01 Estaciones y plazas de aparcabicis instaladas n°
A01 Bicicletas eléctricas publicas n°
A02 Plazas de aparcamientos disuasorios habilitadas ne
AQ2 Expediciones ofrecidas de transporte a la demanda n°
A02 Recorridos ofrecidos de transporte a la demanda veh-km
AQ2 Expediciones ofrecidas de transporte nocturno y festivo n°
A02 Recorridos ofrecidos de transporte nocturno y festivo veh-km
A02 Cobertura econdémica del servicio foral de autobuds %
A02 Compensacion total por obligacion de servicio publico €/afio
A03 Tarjetas inteligentes de transporte expedidas ne
AO03  Vehiculos equipados con canceladoras inteligentes n°
A04 Recaudacién por el IEDMT en el tramo regional €/afio
A04 Recaudacion por el IVTM en Navarra €/afio
A04 Recaudacion por el IE sobre carburantes en el tramo regional €/afno
A05 Documentos de “Buenas Préacticas” de transporte y movilidad redactados ne
A05 Formacion impartida en movilidad sostenible y segura Horas/afo
A06 Vehiculos de servicios publicos propulsados por energias alternativas ne
A06 Licitaciones de transporte que valoran objetivamente el uso de vehiculos n°

de energias alternativas
A07 Licitacion, adjudicacion y redaccion de un Plan de movilidad eléctrica Si/No
en el &mbito del PDMSN
AQ7 Puntos publicos de recarga eléctrica en Navarra n°
A07 Garajes particulares equipados con puntos de recarga Ne
AQ7 Vehiculos matriculados con propulsion eléctrica n°
A08 Expediciones de servicios de prestacioén conjunta escolar y general ne
A08 Expediciones ofrecidas para alumnos de ciclos postobligatorios n°
A09 Creacion de la Comision de perspectiva de género del PDMSN Si/No
A09 NUmero de puestos de trabajo relacionados con movilidad, cubiertos por n°
personas con formacion especifica en igualdad
A10 Redaccion del Plan de Accesibilidad del Transporte Si/No
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Al10 Redaccion del Reglamento de la Ley Foral de Accesibilidad Si/No

All Constitucion de la Comision interdepartamental de movilidad y territorio Si/No

All Guia de Buenas Précticas de coordinacion entre territorio y movilidad Si/No

Al2 Tiempo de clases de conduccion eficiente impartidas Horas/afio

Al2 Proyectos colaborativos sobre tecnologia aplicada al consumo n°

Al2 Cantidad de datos abiertos de transporte y movilidad (Open Data) GB

Al3 Redaccion del Programa de reduccion de desplazamientos innecesarios Si/No

Al3 Planes de Transporte al Trabajo redactados, que incluyan teletrabajo n®

Ald Constitucion de la Comision para la Ley de la Movilidad Si/No

Al4  Redaccion de la Ley de Movilidad de Navarra Si/No

Al5 Constitucion de la Comision para la Autoridad de Movilidad Si/No

Al5 Creacion de la Autoridad de Movilidad de Navarra Si/No

Al6 Planes existentes adaptados a la nueva Ley de Movilidad %

Al6 Nuevos Planes de Movilidad Sostenible aprobados n®

Fuente: Elaboracion propia.

11.2Indicadores de impacto

11.2.1 Linea base

La utilidad de un Plan no deriva solamente de que se ejecuten sus propuestas, sino
de que esas propuestas sean efectivas. Para ello se deben establecer indicadores de
impacto que reflejen la consecucion de objetivos y cuya medicién debe ser
sistematica.

A efectos del seguimiento se han seleccionado dos grupos de indicadores:
0 Indicadores de actividad e impacto directamente atribuibles a la
movilidad:
0 Indicadores de actividad y entorno socioecondémico, que ayudan a poner
en contexto la evolucion del sistema.

Las tablas que siguen recogen estos grupos de indicadores y sus valores mas
recientes, constituyendo la linea base del PDMSN.
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Indicadores de actividad e impacto para el seguimiento del PDMSN

0y

—

Gobierno
de Navarra

Indicador Unidad Fuente Fecha Valor Variacion
anual
Permisos de conducir Permisos DGT 2016 7.773 -5,7%
expedidos
Permisos de conducir Titulares DGT 2016 6.811 -6,4%
expedidos
Indicador sintético de IMD Direccion General de 2017 2.961 7,0%
trafico por carretera Obras Publicas
Trafico de vehiculos IMD Instituto de Estadistica 2017 19.544 3,3%
por autopista de Navarra
Trafico de vehiculos IMD Direccion General de 2017 15.842 9,4%
por autopista-autovia Obras Publicas
Tréfico de vehiculos IMD Direccién General de 2017 31.321 3,6%
por vias desdobladas Obras Publicas
Trafico de vehiculos IMD Direccion General de 2017 10.010 5,6%
por altas prestaciones Obras Publicas
Trafico de vehiculos IMD Direccién General de 2017 5.115 9,9%
por red de interés Obras Pablicas
general
Trafico de vehiculos IMD Direccion General de 2017 1.808 -0,6%
por red de interés de la Obras Publicas
Comunidad Foral
Tréfico de vehiculos IMD Direccion General de 2017 718 -1,6%
por red local Obras Publicas
Viajeros en autobus Viajeros Transporte publico 2017 2.540.954 -0,8%
interurbano interurbano. Navarra
Viajeros-km en Viajeros-km Transporte publico 2017 141.530.327 0,0%
autobus interurbano interurbano. Navarra
Vehiculos-km en Veh-km Transporte publico 2017 8.631.197 -4,6%
autobus interurbano interurbano. Navarra
Recaudacion en Euros Transporte publico 2017 12.105.912 10,1%
autob(s interurbano interurbano. Navarra
Expediciones en Expediciones  Transporte publico 2017 147.556 -4,0%
autobus interurbano interurbano. Navarra
Viajeros de autobus Viajeros Transporte publico 2017 1.962.651 N.D.
interurbano en la interurbano. Navarra
estacion de Pamplona
Consumo de gasolina Toneladas CORES 2017 57.686,44 -3,9%
de 95 octanos
Consumo de gasolina Toneladas CORES 2017 2.912,71 -2,8%
de 98 octanos
Consumo de gaséleo A Toneladas CORES 2017 579.379,59 -0,6%
Consumo energético tep Balance Energético de 2017 758.443 11,9%
del transporte Navarra®

¢ Debe procurarse la continuidad en las series, cosa que no se ha producido en 2017. Debe
contemplarse estrictamente el sector transporte, excluyendo actividades forestales.
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Indicador Unidad Fuente Fecha Valor Variacion
anual
Emisiones totales de Gg CO; Balance Energético de 2015 1.145.301 N.A.
gases de efecto equiv. Navarra’
invernadero
Turismos eléctricos Vehiculos DGT 2017 43 168,8%
matriculados
Turismos eléctricos Cuota del DGT 2017 0,32% 143,47%
matriculados total de
vehiculos del
tipo
Turismos con Vehiculos DGT 2017 26 85,71%
combustibles
alternativos
matriculados
Turismos con Cuota del DGT 2017 0,19% 68,24%
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculados tipo
Motocicletas eléctricas Vehiculos DGT 2017 3 200,0%
Motocicletas eléctricas Cuota del DGT 2017 0,26% 241,93%
total de
vehiculos del
tipo
Motocicletas con Vehiculos DGT 2017 1 N.A.
combustibles
alternativos
matriculadas
Motocicletas con Cuota del DGT 2017 0,09% N.A.
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculadas tipo
Furgonetas eléctricas Vehiculos DGT 2017 7 -12,5%
matriculadas
Furgonetas eléctricas Cuota del DGT 2017 0,61% -19,18%
matriculadas total de
vehiculos del
tipo
Furgonetas con Vehiculos DGT 2017 0 N.A.
combustibles
alternativos
matriculadas
Furgonetas con Cuota del DGT 2017 0,0% N.A.
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculadas tipo

7 Cifra de 2015 obtenida del borrador de 9 de junio de 2017 de la Hoja de Ruta de Cambio
Climatico (HCCN).
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Indicador Unidad Fuente Fecha Valor Variacion
anual
Camiones eléctricos Vehiculos DGT 2017 2 -50,0%
matriculados
Camiones eléctricos Cuota del DGT 2017 0,33% -53,0%
matriculados total de
vehiculos del
tipo
Camiones con Vehiculos DGT 2017 0 -100,0%
combustibles
alternativos
matriculados
Camiones con Cuota del DGT 2017 0,00% -100,0%
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculados tipo
Autobuses eléctricos Vehiculos DGT 2017 6 N.A.
matriculados
Autobuses eléctricos Cuota del DGT 2017 7,59% N.A.
matriculados total de
vehiculos del
tipo
Autobuses con Vehiculos DGT 2017 0 N.A.
combustibles
alternativos
matriculados
Autobuses con Cuota del DGT 2017 0,00% N.A.
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculados tipo
Ciclomotores Vehiculos DGT 2017 20 1900,0%
eléctricos matriculados
Ciclomotores Cuota del DGT 2017 41,54% 5.424,6%
eléctricos matriculados total de
vehiculos del
tipo
Ciclomotores con Vehiculos DGT 2017 0 N.A.
combustibles
alternativos
matriculados
Ciclomotores con Cuota del DGT 2017 0,00% N.A.
combustibles total de
alternativos vehiculos del
matriculados tipo
Total de vehiculos Vehiculos DGT 2017 81 170,0%
eléctricos matriculados
Total de vehiculos Cuota del DGT 2017 0,37% 104,3%
eléctricos matriculados total de
vehiculos
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Indicador

Unidad Fuente

Fecha

Valor

Variacion
anual

Total de vehiculos con
combustibles
alternativos
matriculados

Vehiculos DGT

2017

27

80,0%

Total de vehiculos con
combustibles
alternativos
matriculados

Cuota del DGT
total de
vehiculos

2017

0,15%

65,5%

Puntos publicos de
recarga eléctrica

Puntos www.electromaps.com
disponibles

2018

N.D.

Fallecidos en
accidentes de trafico
en carreteras
interurbanas

Personas DGT

2016

19

-5,0%

Fallecidos en
accidentes de trafico
en ambito urbano

Personas DGT

2016

16,7%

Heridos con
hospitalizacién por
accidentes de trafico

en carreteras

interurbanas

Personas DGT

2016

69

19,0%

Heridos con
hospitalizacién por
accidentes de trafico
en ambito urbano

Personas DGT

2016

67

24,1%

Nota: N.D. = No disponible; N.A. = no aplicable.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de las fuentes citadas.
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Indicadores de actividad y entorno socioecondmico para el seguimiento del PDMSN

Gobierno
de Navarra

Indicador Unidad Fuente Fecha Valor Variacion
anual
Poblacion de Navarra Personas INE 2017 643.234 0,4%
Poblacion masculina — po o INE 2017 318,671 0,26%
de Navarra
Poblacion femenina de 0
Navarra Personas INE 2017 324.563 0,54%
Poblacion de Personas INE 2017 197.138 0,66%
Pamplona
Poblacién de la Gobierno de
Mancomunidad de la Personas N 2016 340.405 0,38%
avarra
Comarca de Pamplona
Poblacion de los diez
municipios mas
poblados de Navarra % INE 2017 54,66 0,07 puntos
porcentuales
sobre el total de la
poblacion
Poblacion de Navarra e oo INE 2017 100736 0,14%
entre 0 y 15 afos
Poblacion de Navarra  pe g INE 2017 238702 -0,95%
entre 16 y 44 afios
Poblacion de Navarra 5o o INE 2017 179.283 1,78%
entre 45 y 64 afios
Poblacion de Navarra g oo INE 2017 124513 1,39%
de 65 afios y mas
Millones
PIB de Navarra de euros INE 2016 19.301,48 3,26%
(2010)
PIB per capita de Euros 0
Navarra (2010) INE 2016 30.006 2,84%
Poblacion ocupada en Personas Gobierno de 2017 978,752 4,2%
Navarra Navarra
Tasa de desempleo en % Gobierno de 2017 11.41 -2,85 puntos
Navarra Navarra porcentuales
Precio promedio anual s s
de la gasolina de 95 SN M'?'Ste”q de Agosto 11,74%
octanos. imouestos de euro Energia, Turismo y 2018 128,5 (Ago-17)
105, IMp (2018) Agenda Digital g
incluidos
Precio promedio del Céntimos Ministerio de 0
gasoleo A, impuestos de euro Energia, Turismo y Azgoolséo 117,6 (X"g?l/;)
incluidos (2018) Agenda Digital g

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las fuentes citadas.
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11.2.2 Otros indicadores esenciales vinculados a acciones concretas

Ademas de lo anterior, resulta altamente deseable obtener una serie de indicadores
gue reflejan el impacto directo de diversas acciones pero que, sin embargo, no estan
disponibles en la actualidad.

Indicadores de impacto de los que es preciso crear un sistema de informacién

Accion Indicador Unidad
A01 Recorridos en bicicleta para desplazamientos cotidianos km
A01 Cuota modal de la bicicleta para desplazamientos cotidianos %
A02 Ocupacion promedio de aparcamientos disuasorios %
A03 Trasbordos acogidos a tarifacion favorable %
A03 Trasbordos acogidos a tarifacion favorable n°
A07 Conexiones disponibles en puntos de recarga publicos (nimero de ne

enchufes)
A07 Puntos de recarga en hogares ne
A07 Conexiones disponibles en puntos de recarga en hogares (nimero ne
de enchufes)
AQ7 Recorridos realizados en vehiculos eléctricos particulares veh-km
A07 Recorridos realizados por vehiculos eléctricos de transporte publico veh-km
A07 Proporcidn de recorridos de flota eléctrica frente al total de %
vehiculos particulares
A07 Proporcion de recorridos de flota eléctrica frente al total de %
vehiculos de transporte publico
A08 Escolares transportados en servicios de prestacion conjunta escolar ne
y general
A08 Personas no escolares transportadas en servicios de prestacion ne
conjunta escolar y general
AQ9 Hombres y mujeres que usan la bicicleta para desplazamientos %, %
cotidianos (no ocio ni deporte)
A09 Hombres y mujeres que usan el transporte publico colectivo %, %
A09 Hombres y mujeres que usan el vehiculo privado habitualmente %, %
Al2 Eficiencia energética del transporte privado (urbano e interurbano) tep/veh-km
Al3 Tiempo de trabajo en la Administracion realizado a distancia jornadas
Al3 Atenciones sanitarias atendidas a distancia n°

Fuente: Elaboracion propia.

11.2.3 Posibles indicadores complementarios no vinculados a
acciones concretas

Para un mejor seguimiento de los efectos del Plan, es posible mejorar la serie de
indicadores para caracterizar los del PDMSN con mayor precision, pero no se
encuentran directamente vinculados a una accion.
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Indicadores propuestos que precisan una elaboracion
Indicador Unidad
Longitud de vias verdes, sendas peatonales y carriles-bici km
Emisiones totales de gases de efecto invernadero debidos al .
Gg CO; equiv.

sector transporte
NUmero de enfermos por afecciones respiratorias Personas
Concentracion promedio de NOy en las estaciones de medicion

3
de calidad del aire en Navarra Hg/m
Concentracion promedio de NO; en las estaciones de medicion /e
de calidad del aire en Navarra M9
Concentracion promedio de CO: en las estaciones de medicion 3
de calidad del aire en Navarra Hg
Concentracion promedio de PM en las estaciones de medicion ug/m?

de calidad del aire en Navarra
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de las fuentes citadas.
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Anexo 1 Normativa relevante

Normativa Estatal

Constitucion

Segun el articulo 149.1.21 de la Constitucion Espafiola, el Estado tiene
competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y transportes terrestres que
transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma; régimen general
de comunicaciones; trafico y circulacién de vehiculos a motor; correos vy
telecomunicaciones; cables aéreos, submarinos y radiocomunicacion.

Sin embargo, segun el articulo 148.1.5 las Comunidades Auténomas podran asumir
competencias en materia de ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle
integramente en el territorio de la Comunidad Auténomay en los mismos términos,
el transporte desarrollado por estos medios o por cable. Esta asuncion de
competencias se ha producido a través de diversas leyes, segin se recoge a
continuacion.

Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de delegacion de competencias

En virtud de la Ley Organica 5/1987 (Jefatura del Estado), de 30 de julio, de
Delegacion de Facultades del Estado en las Comunidades Auténomas en relacion
con los Transportes por Carretera y por Cable, se delegan en las Comunidades
Auténomas las siguientes facultades:

Gestién de los servicios de transporte publico regular.

Gestidn de los servicios de transporte publico discrecional.

Transporte privado.

Actividades auxiliares y complementarias del transporte.

Transporte por cable.

Inspeccion y sancion, excepto las funciones de vigilancia atribuidas a la
Guardia Civil en el articulo 32.3 de la LOTT (territorios en que esté
atribuida expresamente la vigilancia a dicho Cuerpo), y las relativas a la
inspeccion y control en frontera de los transportes internacionales.

ooo0opD o

Esta ley es posterior a la Ley Organica de Reintegracién y Amejoramiento del
Régimen Foral de Navarra (Ley 13/1982), citada mas adelante. Sin embargo, dado
que el contenido de esta Gltima es asimilable al de los Estatutos de Autonomia del
resto de Comunidades Auténomas, y dicha Ley recoge las competencias, se puede
decir que la Comunidad Foral ya ostentaba y, naturalmente, conserva dichas
competencias.

Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres

La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) es la norma estatal
gue regula el transporte por carretera y ferrocarril, de viajeros y mercancias, asi
como las actividades auxiliares y complementarias del transporte, y se aplica
directamente a todo ello cuando la competencia corresponde a la Administracion
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del Estado, es decir, cuando el transporte transcurre por mas de una Comunidad
Auténoma.

Como ya se ha indicado anteriormente, la Ley se complementa con una delegacion
practicamente total de las competencias de ejecucion en dicha materia a nivel
regional (Ley Organica 5/1987, de 30 de julio).

Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible

Por lo que se refiere a transporte, la Ley de Economia Sostenible contiene algunas
disposiciones de interés, reservadas al Gobierno del Estado, entre ellas, la
clasificacion de los mercados de transporte (acceso libre, acceso restringido, sin
competencia posible) y la planificacion estatal de las infraestructuras.

Respecto a los principios que deben regir en materia de movilidad sostenible,
destaca la obligacién de que los Planes de Movilidad Sostenible autonémicos,
supramunicipales o locales ajusten su contenido a lo establecido tanto en la
normativa aplicable, como a los principios recogidos en la citada Ley, y los
instrumentos de planificacion que les afecten, en especial, los relativos a
infraestructuras, transportes, ahorro y eficiencia energética, y la Estrategia
Espafiola de Movilidad Sostenible.

La ley recoge también lo que debe ser parte del contenido minimo de los PMUS:

El diagnostico de la situacion.

Los objetivos a lograr.

Las medidas a adoptar.

Los mecanismos de financiacion oportunos.

Los procedimientos para su seguimiento, evaluacion y revision.

Un analisis de los costes y beneficios econdmicos, sociales y ambientales.
Seguridad vial.

La participacion publica también debera garantizarse segun lo previsto
en la Ley 27/2006, de 18 de julio.

| I iy Iy Ny Iy

Finalmente, la ley supedita la concesién de cualquier ayuda o subvencion a las
Administraciones autonémicas o Entidades locales incluida en la Ley de
Presupuestos Generales del Estado y destinada al transporte publico urbano o
metropolitano a la existencia de un Plan de Movilidad Sostenible y a su coherencia
con la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible.

Normativa Foral
El amejoramiento del Fuero

Navarra conserva sus derechos originarios e historicos, que ha venido
desarrollando progresivamente, adecuando las facultades y competencias cuando
ha sido necesario. Asi, la Constitucion espafiola tiene en cuenta el régimen foral,
que ha dado paso a la promulgacion de la Ley Organica 13/1982, de 10 de agosto,
de reintegracion y amejoramiento del régimen foral de Navarra (LORAFN),
asimilable, en cuanto a su contenido, a los estatutos de Autonomia de otras
comunidades autonomas.
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El articulo 49.1 de esta Ley Organica otorga a la Comunidad Foral competencias
exclusivas en materia de ferrocarriles, carreteras y caminos cuyo itinerario se
desarrolle integramente en territorio foral y, en los mismos términos, el transporte
desarrollado por estos medios, asi como por via fluvial o por cable.

Asimismo, corresponde a Navarra la ejecucion de la legislacion del Estado en
materia de ordenacion del transporte de mercancias y viajeros que tengan su origen
y destino en territorio foral, sin perjuicio de la ejecucion directa que el Estado
pueda reservarse (articulo 49.2).

Esto supone que Navarra no sélo tiene competencias exclusivas en las materias
indicadas, sino también la potestad de ejecucion de la normativa estatal en materia
de ordenacion del transporte de mercancias y viajeros con origen y destino en la
comunidad foral.

Finalmente, el apartado 3 del mismo articulo sefiala que “en lo relativo al trafico y
circulacion, Navarra conservara integramente las facultades y competencias que
actualmente ostenta”. Mas adelante se estudia en detalle el alcance de este Gltimo
parrafo en cuanto a gestion del trafico se refiere y las competencias que ello
implica.

Carreteras y trafico

La Ley Foral 5/2007, de 23 de marzo, de Carreteras de Navarra, regula el dominio
publico viario de la Comunidad Foral, compuesto por la red de carreteras, las zonas
funcionales y de servicio (incluidas las construcciones e instalaciones existentes en
las mismas), y la zona de dominio pablico adyacente a ambas.

Segun el articulo 3 de la Ley, la Administracion de la Comunidad Foral de Navarra
es titular de la Red de Carreteras de Navarra, que esta integrada por las carreteras
que discurren por el territorio de la Comunidad Foral y estan incluidas en el
Catélogo de Carreteras de Navarra. Por tanto, es el Gobierno de Navarra el
responsable en materia de planificacion, proyeccion, construccién, mejora,
explotacién y, en general, de todas las actuaciones llevadas a cabo en todas las
carreteras de dicha red. Por lo que se refiere a tramos urbanos y travesias, la ley
prevé la competencia de las entidades locales en cuanto al otorgamiento de las
autorizaciones, pero la titularidad y gestion corresponde a la Comunidad Foral.

El Gobierno de Navarra, amparandose en las competencias que le atribuye la
LORAFN, entendi6 que podia adoptar ciertas medidas sobre circulacion en las
carreteras de la Comunidad (por ejemplo, restricciones a vehiculos de transporte
de mercancias peligrosas, limitaciones temporales o permanentes a la circulacion,
por pruebas deportivas, marchas ciclistas o cualquier otro evento, etc.). El Decreto
Foral 25/1987, de 6 de febrero, otorgd al Consejero de Obras Publicas, Transportes
y Comunicaciones el conocimiento y resolucién de algunos expedientes incoados
por infraccion del Cédigo de la Circulacion. Sin embargo, el Tribunal Superior de
Justicia de Navarra, en su sentencia de 16 de septiembre de 2015, dictamind que la
LORAFN no concede competencias para regular y ordenar la circulacion, por mas
que, histéricamente, hubiera tenido competencias sobre el trafico, ademas del
transporte y las infraestructuras.

La sentencia distingue entre trafico y circulacion propiamente dichos, de lo
relativo al transporte y policia de trafico, ambitos en los que la Comunidad Foral
si ostenta competencias inequivocas. De hecho, las competencias en materia de
policia de trafico del Gobierno de Navarra tienen su antecedente remoto en la Ley
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Paccionada de 1841, el primer Codigo de la Circulacion de 1934 y sus sucesivos
desarrollos.

Transporte regular de viajeros por carretera

Por lo que se refiere al transporte interurbano propiamente dicho, en Navarra
existen concesiones®, que dependen del Departamento de Desarrollo Econémico.
La singularidad de esta situacion deriva de lo singular del régimen foral
histéricamente y, en particular, del Convenio de 1950 entre el Ministerio de Obras
Publicas y la Diputacion Foral de Navarra, cuyos principios han venido
respetandose posteriormente. Como consecuencia de ello, en la actualidad hay unas
concesiones que son de competencia exclusiva del Gobierno Foral y otras que se
prestan en régimen de colaboracion con el Estado. Entre estas Ultimas se
encuentran las que registran mayor nimero de viajeros, siendo la condicion para
que las competencias sean del Gobierno Foral que el trayecto se realice al menos
en un 50% dentro del territorio de la Comunidad Foral.

En cuanto a normas especificas, destacan las que se incluyen a continuacion:

O Ley Foral 7/1998, de 1 de junio, reguladora del transporte publico
urbano por carretera. La potestad normativa en materia de transporte,
cuando este discurre integramente por el territorio de la Comunidad
Foral, corresponde a la misma. Sin embargo, y al igual que ocurre en
materia de ordenacién territorial y urbanismo, los municipios son
competentes con caracter general sobre la ordenacién, gestion,
inspeccion y sancion de los servicios que discurren integramente por el
término municipal respectivo. Es de notar, sin embargo, que la norma
establece un plazo para las concesiones de 10 a 25 afios (articulo 12), lo
cual es incompatible con la normativa europea (Reglamento CE
1370/2007).

O Ley Foral 8/1998, de 1 de junio, del transporte regular de viajeros en
la comarca de Pamplona-lIrufierria. Esta Ley resuelve el problema del
transporte regular de viajeros en el area metropolitana de la Comarca de
Pamplona, integrando, administrativamente, una serie de municipios en
una autoridad Unica de transporte para todo el ambito, autoridad cuya
gestion se atribuyé a la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona. A
partir de ese momento desaparecid la distincién entre transporte urbano
e interurbano.

o Ley Foral 11/2014, de 18 de junio, del transporte regular de viajeros
en la comarca de Pamplona-Irufierria, que modifica la ley Foral 8/98,
citada en el péarrafo anterior.

0 Esta ley atribuye a la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona la
titularidad del servicio de transporte publico regular de viajeros en la
comarca, asi como las competencias para su gestion y ordenacion. En
todo caso, dado que el transporte que se regula se define como urbano,
la norma establece que corresponde al Gobierno de Navarra, mediante
decreto foral, la posibilidad de modificar el &mbito de prestacion del

8 Se mantiene la denominacion tradicional de “concesiones” aunque el marco juridico
general establece que se trata de “contratos”.
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servicio, toda vez que afecta a competencias propias de la Comunidad
Foral.

o Asimismo, atribuye a la Mancomunidad, con caracter exclusivo, la
aprobacion plurianual del Plan de Transporte Urbano de la Comarca®,
reduciendo la intervencion del Gobierno de Navarra a realizar, en su
caso, las aportaciones que estime pertinentes, en el plazo maximo de
un mes.

o Encuanto a la financiacion del servicio, la ley establece que, via tarifa,
aquella nunca sera superior al 50% del coste del servicio, procediendo
el resto de los Ayuntamientos que disfruten del mismo (hasta un 35%
del déficit, una vez descontados los ingresos por tarifa), los
Presupuestos Generales de Navarra, (hasta el 65%), los municipios en
funcion de la poblacion, y cualesquiera ingresos procedentes de
publicidad, patrocinios, etc.

o0 Siguiendo con las tarifas, la ley recoge el llamado bono social,
sefialando que la Comarca de Pamplona elaborard una propuesta al
respecto, tomando como referencia las tablas de la Renta de Inclusion
Social.

o La ley recoge, igualmente, una serie de instrumentos urbanisticos en
manos de los Ayuntamientos, para favorecer un transporte publico de
calidad, como la reserva de carriles bus, la instalacion de sistemas de
priorizacion semaforica a la demanda, etc. La Mancomunidad debera
informar sobre cualquier aspecto que afecte al servicio de transporte.

o Al tratarse de una Mancomunidad, es importante tener en cuenta que
la adhesidon de los municipios a la misma es de caracter voluntario, por
lo que pueden abandonarla en cualquier momento. La prevision de la
ley para estos supuestos consiste en la modificacion del Plan de
Transporte Urbano de la Comarca de Pamplona para determinar la
viabilidad o no del sistema de gestion del transporte pablico urbano en
el &mbito resultante.

a Orden Foral 778/2001, de 5 de septiembre del consejero de Obras
Publicas, Transportes y Comunicaciones, por la que se regula la
concesién de autorizaciones para la realizacion de transportes regulares
interurbanos de uso especial para escolares, en el ambito de la
Comunidad Foral de Navarra. Segun estipula esta norma, las
autorizaciones para realizar transporte escolar corresponden al
departamento de transportes de la Comunidad Foral, y deben obtenerse
para cada curso escolar. También los taxis pueden obtener la
autorizacion.

0 Resolucion 204/2008, de 17 de octubre, de la directora general de
transportes, por la que se establece una reduccion en el precio del billete
en los viajes de los servicios regulares de transporte interurbano de
viajeros por carretera dentro del territorio de la Comunidad Foral de
Navarra para los titulares del carné de transporte joven. Aunque el
titulo de la Resolucion indica una reduccion del 30%, la Resolucién
412/2011, de 16 de diciembre, de la Directora General de Obras Publicas
amplié la edad para ser titular de dicho carné, fijandola en la franja
comprendida entre los 14 y los 30 afios.

° Actualmente, el VI Plan 2017-2019 de transporte urbano de la Comarca de Pamplona.
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Taxi

La Ley Foral 9/2005, de 6 de julio, del Taxi regula los servicios de taxi, tanto
urbanos como interurbanos, en el ambito de la Comunidad Foral. Como para la
prestacion del servicio de taxi es necesaria la autorizacion habilitante, el 6rgano
competente para expedirla varia segun el tipo de servicio:

o Servicios Urbanos:

o Licencias (nombre que reciben los titulos habilitantes en el caso de
servicios urbanos): Las expiden los municipios en los que se llevara a
cabo la actividad o, en su caso, la entidad local competente en un Area
Territorial de Prestacion Conjunta. Las licencias se otorgan mediante
concurso, al que pueden concurrir las personas fisicas que acrediten el
cumplimiento de las condiciones establecidas en el articulo 6 de la
Ley.

o Asimismo, la ley fija el nimero de licencias que pueden ser otorgadas
para cada municipio o Area Territorial de Prestacion Conjunta con una
poblacién igual o superior a 4.000 habitantes.

o Servicios Interurbanos:

0 Eneste caso, las autorizaciones (nombre que, en este caso, reciben los
titulos habilitantes) las concede el Departamento de Transportes de la
Comunidad Foral.

0 La norma estipula que, mediante Orden Foral, se pueden establecer
reglas que determinen el nimero méximo de autorizaciones para cada
municipio o Area Territorial de Prestacion Conjunta en funcion de su
volumen de poblacion y otras circunstancias socioecondémicas que
concurran en la zona. Antes de aprobar la Orden Foral, se debe solicitar
un informe al Consejo Navarro del Taxi (CNT) y oir a los municipios
0 a la entidad local competente en el Area Territorial de Prestacion
Conjunta (ATPC) afectada.

0 En cualquier caso, el otorgamiento de la autorizacion para la
realizacion de servicios interurbanos requerira la previa obtencién de
la licencia de taxi, salvo las excepciones que recoge la propia ley
(escasa trascendencia de los servicios urbanos, por ejemplo).

0 Existe la posibilidad de que el Departamento de Transporte o el
municipio, en el caso de insuficiencia de medios de transporte publico,
autoricen, previo informe del CNT, la contratacién de servicios
urbanos o interurbanos de taxi por plaza con pago individual, con
caracter regular o a la demanda. Asimismo, en zonas de baja densidad
de poblacién y zonas rurales en las que se constate que no se presta el
servicio de taxi, podra otorgar autorizacion temporal de transporte
publico de viajeros, a personas fisicas.

Por cuanto se refiere a las tarifas, en el caso de servicios urbanos, las debe

aprobar el municipio o el ATPC, y en el caso de interurbanos y zonas de baja
densidad, el Departamento de Transportes.
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Accesibilidad

La Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad Universal, aprobada en el
curso de redaccion del PDMSN, responde a la necesidad de que Navarra cuente
con una legislacién adaptada a la Convencion Internacional sobre los derechos de
las personas con discapacidad y a la normativa y estrategias mas recientes. Su
objetivo final es “una sociedad inclusiva y accesible que garantice la autonomia de
las personas, evite la discriminacion y favorezca la igualdad de oportunidades de
todas las personas y, en particular, de las personas con discapacidad, de las
personas mayores o las personas que de forma temporal se encuentran con
dificultades para relacionarse con el entorno. Es preciso que la accesibilidad se
entienda como necesaria no solo para las personas con discapacidad, sino para
todas las personas que pueden llegar a beneficiarse de la misma a lo largo de las
distintas etapas de la vida”.

Se trata, pues, de algo mas que la atencion a las personas de movilidad reducida o
a determinados colectivos concretos. Por ello, desarrolla un amplio marco que
define todos los aspectos relacionados con la accesibilidad. De manera mas
especifica, establece importantes obligaciones al sector transporte:

o Fija las condiciones para garantizar la accesibilidad en el transporte
publico, competencia de la Comunidad Foral o de la Administracion
Local de Navarra, tanto por lo que se refiere a los vehiculos como a los
edificios y espacios de uso publico necesarios para prestar el servicio,
incluidas las infraestructuras, instalaciones y mobiliario vinculados a
ellos.

O Establece el plazo de un afio, desde la entrada en vigor de la norma, para
que las administraciones publicas competentes en materia de transporte
publico elaboren un plan de implantacién progresiva de la accesibilidad
de los medios de transporte destinados al transporte publico de viajeros.
El plan debe incluir las condiciones para la sustitucion o adaptacion
progresiva de los vehiculos y naves destinados al servicio, asi como el
calendario de ejecucion de las obras necesarias para hacer accesibles los
edificios, espacios publicos, etc.

Otras normas

Ademas de las normas citadas, tienen interés las siguientes:

O El servicio de transporte de uso especial denominado “Voy y Vengo”
(servicio interurbano de autobuses con horario nocturno) estéa regulado
en la Orden Foral 290/2000, de 13 de abril, del consejero de Obras
Publicas, Transportes y Comunicaciones, que otorga a dicho
Departamento la competencia para conceder la autorizacion de transporte
especial necesaria para cubrir el servicio.

0 Decreto Foral 112/1985, de 29 de mayo, sobre inspeccion, control y
régimen sancionador de los transportes mecénicos por carretera.
Esta norma atribuye al Gobierno de Navarra, la Inspeccion de todos los
servicios de transporte mecanico por carretera que transcurran por su
territorio, si bien la Alta Inspeccion corresponde al Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, a través de la Direccion
General de Transportes Terrestres.

o Por lo que se refiere al transporte de mercancias, el Gobierno de la
Comunidad Foral no considerd necesario ni conveniente dotarse de una
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normativa diferente de la estatal. Por ello aprob6 el Decreto Foral
19/1994, de 24 de enero, por el que se deroga el Decreto Foral 152/1987,
de 4 de septiembre, de régimen juridico del otorgamiento, modificacion
y extincion de autorizaciones del transporte por carretera de mercancias.
Esta norma remite al Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres. Es decir, es competencia del Departamento
responsable la concesion de las autorizaciones de transporte de
mercancias que discurra por su territorio, si bien empleando el
procedimiento previsto en el Reglamento de la LOTT.

0 Finalmente, es de interés la Ley Foral 5/2015, de 5 de marzo, de medidas
para favorecer el urbanismo sostenible, la renovacion urbana y la
actividad urbanistica en Navarra, que modifica la Ley Foral 35/2002,
de 20 de diciembre, de Ordenacion del Territorio y Urbanismo. Un tanto
en linea con la Ley de Transporte de 2014, que incluye competencias
urbanisticas y de ordenacion del territorio para favorecer un transporte
publico de calidad, esta norma obliga a que el planeamiento urbanistico
general establezca politicas de movilidad sostenible, integrando criterios
de movilidad peatonal y ciclista, el concepto de seguridad vial en el
disefio de las calles y espacios publicos, asi como una adecuada
accesibilidad de los ciudadanos al transporte publico y colectivo y demas
sistemas de transporte de bajo impacto.

Competencias sobre los distintos modos de transporte

De manera sintética se puede decir que los organismos que ejercen competencias
en materia de transporte en el territorio de la Comunidad Foral Navarra son los
siguientes:

o Carreteras. EI Gobierno de Navarra tiene competencias plenas en la
gestion de toda la red de carreteras que discurre por el territorio de la
Comunidad Foral, excepto la autopista AP-68 que solamente atraviesa
Navarra marginalmente. Sin embargo, una vez finalizada la concesion, la
Ley Foral prevé que dicha autopista pasara a regirse por lo dispuesto en
dicha norma. Estas competencias las ejerce a través de la Direccion
General de Obras Publicas.

o Circulaciény policia de trafico. La Policia Foral tiene competencias en
ordenacion del trafico conforme a los convenios de delimitacion de
competencias en la materia concluidos con el Estado, salvo que
correspondan legalmente a las Policias Locales. Periddicamente, el
Gobierno de Navarra, junto con la Direccién General de Interior y de la
Direccion General de Tréfico, se coordinan y adoptan acuerdos sobre las
medidas especiales de regulacion del tréfico.

0 Ferrocarriles. El articulo 149.1 de la Constitucion atribuye a la
Administracion General del Estado las competencias sobre la
infraestructura ferroviaria, en virtud de la competencia exclusiva que
ostenta en ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el
territorio de méas de una Comunidad Auténoma. Dado que la totalidad de
la red ferroviaria de Navarra se encuentra integrada dentro de la red
ferroviaria estatal, es el Ministerio de Fomento el organismo competente,
sin perjuicio de la colaboracion con el Gobierno de Navarra para mejorar
la calidad y seguridad de las infraestructuras y servicios existentes. Las
estaciones son, pues, competencia de ADIF.

O Aeropuertos. Los Unicos aeropuertos sobre los que la Comunidad Foral
podria tener competencias, segun lo dispuesto en el art. 44 de la
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LORAFN, serian aquellos no calificados como de interés general,
situacion que, actualmente, no se da, toda vez que el Unico aeropuerto
existente es el de Pamplona-Noain, que es parte de la red de aeropuertos
de interés general.

O Transporte por tuberia. Segin extension territorial: son de competencia
del Gobierno de Navarra los que no excedan los limites de su territorio
no solo el trazado fisico, sino el aprovechamiento.

a Transporte interurbano por carretera.

o En términos generales, las competencias recaen plenamente en el
Departamento de Desarrollo Econémico del Gobierno de Navarra,
incluyendo la concesion de autorizaciones de los servicios
interurbanos de taxi.

o En la Comarca de Pamplona, la Mancomunidad es la titular del
servicio de transporte publico regular de viajeros y del taxi.

o Transporte urbano.

o0 En materia de transporte urbano, tanto la Comunidad Foral como los
distintos municipios tienen diversas competencias, si bien son estos
altimos quienes, con caracter general, ejercen competencias plenas de
ordenacion y gestion. Los municipios son, asimismo, competentes
para la concesion de licencias en el caso de servicios de taxi urbanos.

0 EnlaComarca de Pamplona, la Mancomunidad es quien ostenta todas
las competencias, incluyendo el taxi.

Marco institucional
Estado

Como se ha indicado mas arriba, el Estado ejerce sus competencias en materia de
transportes, en el ambito territorial de la Comunidad Foral, a través de distintas
entidades:

0 Renfey ADIF, por lo que se refiere a ferrocarriles.
0 AENA, en cuanto a gestion de aeropuertos (las cuestiones relativas a la
navegacion aérea y comunicaciones son competencia de ENAIRE).

Comunidad Foral

Existen distintos Organos del Gobierno de Navarra con competencias directas o
indirectas en la definicion de politicas de movilidad sostenible que, en la préactica,
se reducen al transporte por carretera (infraestructuras y servicios).

Por cuanto se refiere a las siguientes competencias en materia de transporte,
infraestructuras y energia, recaen en el ambito de la Vicepresidencia de
Desarrollo Econdémico, segln el esquema que se recoge a continuacion.

a Proyeccion, ejecucion, conservacion, explotacion y defensa de la Red de
Carreteras de Navarra.

O Gestion de obras hidraulicas, ferroviarias y aeroportuarias de interés
general.
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a Planificacion, coordinacion y ejecucion de la politica en materia de
transportes.

Dichas competencias estan atribuidas al Departamento de Desarrollo Econdmico
segun Decreto Foral de la presidenta de la Comunidad Foral de Navarra 8/2015, de
22 de julio, por el que se establece la estructura departamental de la Administracion
de la Comunidad Foral de Navarra, y son ejercidas a través de los cuatro Servicios
en que se estructura dicha Direccion General:

Estudios y Proyectos.
Construccion.
Conservacion.
Transportes.

000D

Asimismo, el Decreto Foral 170/2015, de 3 de septiembre, por el que se establece
la estructura orgénica del Departamento de Desarrollo Econémico, atribuye a la
Direccion General de Obras Publicas competencias en el procedimiento
sancionador en materia de carreteras y transporte, asi como el otorgamiento de
autorizaciones. Concretamente, se sefiala que, de los cinco servicios en que se
estructura dicha Direccion General, el Servicio de Transportes esta organizado a
Su vez en varias Secciones tematicas, tiene las siguientes competencias, entre otras:

O Inspeccion y tramitacion de expedientes.

a Control y gestion del Registro General de transportistas y empresas de
actividades auxiliares y complementarias del transporte.

0 Gestion de autorizaciones y expedicion de los titulos de capacitacion.

0 Organizacién de las pruebas de capacitacion y el desarrollo de los planes
de formacion.

O Gestion e informe de los expedientes de transporte regular de viajeros,
tanto de uso general como de uso especial, taxis y ambulancias.

a Segun el Decreto Foral 112/1985. las labores de inspeccion y control
dentro de la Comunidad Foral corresponden a la Inspeccion de
Transportes de Navarra, dependiente del de Departamento de Desarrollo
Econémico (anteriormente, del Departamento de Obras Publicas,
Transportes y Comunicaciones).

Administraciones locales

Como en el resto del Estado, los Ayuntamientos tienen competencias plenas en
materia de transporte y vias de transporte que discurran integramente en el interior
de su territorio y son competentes por cuanto afecta a la ordenacion, gestion,
inspeccion y sancion de los servicios urbanos de transporte publico de viajeros,
entendiendo por tales aquellos que discurran integramente dentro del respectivo
término municipal.

Como cuestion singular, pero de indudable relevancia de cara al PDMSN. Debe
citarse la existencia de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona'®, que
ostenta competencias en materia de transporte urbano (o, mas propiamente, urbano
y metropolitano) y servicio de taxi, ejerciendo, de facto, las competencias de una

10 Sus competencias abarcan el agua (que dio lugar a su creacion), los residuos sélidos
urbanos y el transporte, asi como sobre la gestion del parque fluvial.
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Autoridad Metropolitana con financiacion mixta (Gobierno de Navarra,
Ayuntamientos y personas usuarias).

Su funcionamiento y competencias se recogen en sus estatutos, de 11 de febrero de
2011 (ensus articulos 5.1.C y 5.1.D), entre ellas, las relativas al transporte pablico
de viajeros, asi como el servicio de taxi en el Area de Prestacion Conjunta de la
Comarca de Pamplona.

Otros organismos

Existen algunas instituciones con competencias en materia de transporte, cuyo
funcionamiento y organizacion dependen en gran medida del Gobierno de la
Comunidad:

a El Decreto Foral 65/2006, de 25 de septiembre, por el que se regula la
composicidn, organizacion y funcionamiento del Consejo Navarro del
Taxi cre6 este 6rgano de consulta y asesoramiento en materia de
servicios de taxi en la Comunidad Foral de Navarra.

o El Consejo esta formado por tres representantes de la Administracion
de la Comunidad Foral de Navarra, tres representantes de las entidades
locales de Navarra, tres representantes del sector del taxi y tres
representantes de las “asociaciones de consumidores y usuarios” y de
las personas con movilidad reducida, siendo su Presidente el Consejero
del Departamento que tenga atribuida la competencia en materia de
transportes.

o Entre sus funciones destacan, entre otras, la modificacion del indice
General de licencias de taxi vigente en un municipio o Area Territorial
de Prestacién Conjunta o la aprobacion de reglas para la determinacion
del nimero méaximo de autorizaciones para cada municipio o Area
Territorial de Prestacion Conjunta.

0 EIl Decreto Foral 511/1991, de 18 de noviembre, constituyé la Junta
Arbitral del Transporte, que tiene entre sus competencias la de
resolver, con los efectos previstos en la legislacion general de arbitraje,
las controversias de caracter mercantil surgidas en relacion con el
cumplimiento de los contratos de transporte terrestre cuando, de comdn
acuerdo, sean sometidas a su conocimiento por las partes. La Junta esta
compuesta por un presidente y cuatro vocales, designados todos ellos por
el titular del Departamento de Obras Publicas, Transportes y
Comunicaciones, actualmente, de Desarrollo Econémico.
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Anexo 2 Planesy politicas relevantes

Planes y politicas transnacionales

En el ambito transnacional existen varios planes y politicas con influencia en el
Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra. Conviene destacar algunos de
ellos debido a su importancia, su incidencia territorial o su caracter estratégico.

a Planes y politicas transnacionales relacionados con la movilidad y el
transporte.

a Planes y politicas transnacionales relacionados con el desarrollo
sostenible y el medio ambiente.

Movilidad y transporte

Los Planes y politicas que se han contemplado en este apartado son los siguientes:

a Libro Blanco del Transporte 2011.

0 Directrices de Movilidad Urbana de la Comision Europea.
0 Red Transeuropea de Transportes.

o Programa EDERBIDEA.

Libro Blanco del Transporte 2011

En el Libro Blanco del Transporte del afio 2011 se proponen una serie de objetivos
para lograr un sistema de transporte competitivo y sostenible:

0 Desarrollar y utilizar nuevos combustibles y sistemas de propulsion
sostenibles, para reducir a la mitad el uso de automoviles de propulsion
convencional para el afio 2030 y lograr reducir las emisiones de CO; y
demas emisiones nocivas, a la vez que se alcanza una cuota del 40% de
combustibles sostenibles hipocarbdnicos en los sectores del transporte
aéreo y maritimo.

a Optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multimodales
transfiriendo el 30% del transporte de mercancias por carretera al
ferrocarril o a la navegacion fluvial, donde sea posible, para el afio 2030.
También se propone como objetivo el desarrollar una red europea de
ferrocarriles de alta velocidad que dé servicio a todos los Estados
miembros de la UE para el afio 2050, asi como el desarrollo de una red
viaria de calidad. Por Gltimo se pretende comunicar todos los aeropuertos
de la red europea bésica a la red ferroviaria de alta velocidad, asi como
los puertos maritimos deben estar conectados con la red ferroviaria de
alta calidad para el transporte de mercancias.

0 Aumentar la eficiencia del transporte y del uso de las infraestructuras con
sistemas de informacion que permitan la construccion de la Zona Europea
Comun de Aviacioén, gestionada mediante infraestructuras europeas y
modernas. La navegacion por satélite y la gestion del transporte terrestre,
fluvial y maritimo también deben modernizarse y ver incrementada la
eficiencia en su gestion.

162



ain
TOOL Nafarroako Gobierno
ALFA Gobernua de Navarra

O Establecer el marco necesario para un sistema europeo de informacién,
gestién y pago de los transportes multimodales.

a Aproximarse al objetivo de “cero muertes” en el transporte,
especialmente en el transporte por carretera.

0 Avanzar hacia la aplicacion plena de los principios de “persona que usa-
persona que paga” y de “quien contamina, paga” y del compromiso del
sector privado para eliminar distorsiones, incluidas subvenciones
perjudiciales, generar ingresos y asegurar la financiacién para futuras
inversiones en el sector de la movilidad y el transporte.

Movilidad Urbana, directrices de la Comisién Europea

La nueva politica de la Unidn Europea en materia de transporte urbano se plasma
en las Comunicaciones “Plan de Accion de Movilidad Urbana”, del afio 2009; y
“Juntos por una movilidad urbana competitiva y eficiente en el uso de los recursos”,
del afio 2013.

Debido a sus elevadas densidades de poblacion y la gran proporcion de
desplazamientos de corta distancia que se realizan en ellas, las ciudades tienen un
enorme potencial para avanzar hacia un sistema de transportes hipocarbénico,
mediante el desarrollo de otras formas de movilidad como los desplazamientos
peatonales, en bicicleta o el transporte publico, y la introduccion temprana de
vehiculos propulsados por combustibles alternativos.

La Uni6n Europea propone una serie de medidas de actuacion, en pos de la
movilidad urbana sostenible. Estas medidas se encuentran clasificadas segun
el objetivo a conseguir:

a Promover politicas integradas:

o Movilidad urbana sostenible y politica regional.
0 Transporte a favor de un entorno urbano saludable.

0 Responder a las necesidades de los ciudadanos:

o0 Plataforma sobre los derechos de los pasajeros en el transporte
publico urbano.

0 Mejora de la accesibilidad universal al transporte publico y a areas
ecoldgicas.

0 Mejora de la informacién sobre viajes.

o Campafias sobre habitos que favorezcan la movilidad sostenible.

o0 Inclusién de la conduccion de bajo consumo energético en los
programas de ensefianza de la conduccién.

o Ecologizar el transporte urbano:
0 Investigacion sobre vehiculos con niveles de emision reducidos o
nulos y energéticamente eficientes.
o Informacion sobre regimenes de peaje urbano.

o Compartir experiencias y conocimientos:

0 Mejora de datos y estadisticas.
o Creacion de un observatorio de movilidad urbana.
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O Optimizar la movilidad urbana:

o Transporte urbano de mercancias.
o0 Sistemas de transporte inteligentes.

Red Transeuropea de Transportes

La Red Transeuropea de Transportes (Red TEN-T) cumple el objetivo de conectar
las principales regiones europeas a través de una serie de infraestructuras de
transporte modernas y eficaces, de tal modo que se den las condiciones adecuadas
para que la garantia de la eficacia y la sostenibilidad de los transportes
transeuropeos sea un hecho. Ademas, la creacion de esta red ha supuesto la puesta
en préctica de un programa comun para lograr la resolucion de los problemas de
transporte de personas y mercancias entre los Estados miembros de la Union
Europea, apelando a la racionalidad de las sinergias surgidas del trabajo conjunto
de los distintos Estados miembros implicados.

Tramo de la Red Transeuropea de Transporte en Navarra

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
Corredor Cantdbrico - Mediterrdneo. Modo ferrocarril

Puerto de Santancer

- Fuerto de Bilbao
. K Puarto da' Pasaia

7 Francia

Tt

Donostia-San Sebastian
P

%, GOBIERNO MINISTERIO
> DEESPANA DE FOMENTO

Red Alta Velocidad viajeros

Red bésica mercancias
—— Red Global en ¢l corredor
Red Global de femocarriles.
Nodo |ogistica

o

., Puerta de RTE-T

=X Pamplorm rufia -+ Aeropuerto de RTE-T
Nodin 3

AT Y -78ragoza
Andatucia 0 N Zaragoza PLAZA

= Barcelona
Francia

Barcelona
Francia -~

=
Sagunio
Oy
W Puerto de Sagunto

T
Valencia Fie. oo San Luis B Puerio de Valencia
el 5 VALENCIA
Atgaciras [

Bl . b

Fuente: Ministerio de Fomento, Gobierno de Espafia.

En algunos paises europeos se esta estudiando la financiacion de infraestructuras
viarias de la Red TEN-T mediante la llamada Eurovifieta. La Eurovifieta es un
peaje para vehiculos pesados (con un peso superior a las 12 toneladas) que se preveé
instalar en las autopistas y las vias rapidas de los paises que acepten este sistema.
En la actualidad Gnicamente se ha instalado en Dinamarca, Luxemburgo, Paises
Bajos y Suecia, aunque se esta estudiando la implantacion del sistema en otros
paises. Para circular por las infraestructuras afectadas de los paises que hayan
adoptado esta medida Gnicamente se necesitara una Eurovifieta, ya que se trata de
una politica comdn para todos los paises miembros de la Unién Europea que
decidan implantarla.
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EDERBIDEA

El Programa EDERBIDEA se trata de un conjunto de politicas de movilidad
ciclista para municipios de GuiplUzcoa, Navarra y Pirineos Atlanticos. Esta
iniciativa de cooperacion transfronteriza se encuentra actualmente en ejecucién y
esta siendo llevada a cabo de forma conjunta por el Gobierno de Navarra, la
Diputacion Foral de GuiplUzcoa y el Departamento francés de los Pirineos
Atlanticos, ademés de varios Ayuntamientos del area de accion del proyecto y
diversas asociaciones afectadas por las implicaciones de la puesta en marcha de
este.

Programa EDERBIDEA
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Fuente: Gobierno de Navarra.
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El proyecto tiene como objetivo principal la promocion del uso de la bicicleta en
los desplazamientos cotidianos y turisticos, para lo cual se ha puesto en servicio un
trazado ciclable de alrededor de 240 kilémetros, en torno a 90 de ellos de nueva
creacion. El programa pretende servir como guia para el desarrollo de una politica
comun que sirva para fomentar los desplazamientos ciclistas en el area objeto del
programa.

El programa EDERBIDEA va a suponer la union mediante vias ciclistas de las
capitales de los tres principales entes publicos implicados en el mismo: Pamplona
(Comunidad Foral de Navarra), San Sebastian (Diputacion Foral de Guipuzcoa) y
Bayona (Departamento de los Pirineos Atlanticos, Francia).

Desarrollo sostenible y medio ambiente

Se han contemplado los siguientes Planes y politicas en relacién con el desarrollo
sostenible y el medio ambiente:

0 Estrategia de Desarrollo Territorial de la Eurorregion Nueva Aquitania —
Euskadi — Navarra.

Paquete de Energia de la Comision Europea.

INTERREG - POCTEFA 2014-2020.

Programa de Medio Ambiente y Accion por el Clima — LIFE.

Proyecto LIFE - NADAPTA 2017-2025.

000D

Estrategia de Desarrollo Territorial de la Eurorregion Nueva Aquitania —
Euskadi — Navarra

Se trata de una region transfronteriza conformada por la region francesa de Nueva
Aquitania y las Comunidades Auténomas espafiolas de Euskadi y Navarra. La
coordinacién entre los organismos de Gobierno de estas regiones ha puesto en
marcha la Estrategia de Desarrollo Territorial Eurorregional Nueva Aquitania-
Euskadi en el afio 2014, estrategia a la que recientemente se adhirié la Comunidad
Foral de Navarra. Esta estrategia identifica tres prioridades:

0 Lograr un espacio de movilidad sostenible.
o Alcanzar el crecimiento sostenible, inteligente e inclusivo.
0 Ciudadania eurorregional.

La Estrategia de Desarrollo Territorial pretende dirigir las actuaciones y los
objetivos hacia la identificacion y la solucion de los problemas prioritarios de la
Eurorregion, sin perder de vista el marco normativo europeo. Los objetivos
principales de esta Estrategia son los siguientes:

0 Posicionar a la Eurorregion como actor y animador de la politica europea
de cooperacion territorial.

a Planificar y priorizar las politicas de Agrupaciones Europeas de
Cooperacion Territorial.

Paquete de Energia de la Comision Europea

En 2014 el Consejo de Europa establecio el marco de actuacion de la Union
Europea en materia de clima y energia hasta el afio 2030, acordando una reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero en un 40% y presentando una serie
de propuestas para llevar a cabo la transicion hacia un modelo econémico
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hipocarbdnico. Los objetivos principales del paquete energético presentado son los
siguientes:

O Priorizar la eficiencia energética: Se pretende exigir a los proveedores y
distribuidores de energia ahorrar un 1,5% de energia al afio. Algunas de
las medidas mas relevantes en este &mbito son las relativas a la eficiencia
energética de los edificios, a la movilidad con bajas emisiones y al disefio
ecologico y etiquetado energético de los productos electrénicos.

O Lograr el liderazgo mundial en energias renovables: El liderazgo de
Europa en materia de energias renovables pasa por la creacion de un
marco propicio para el desarrollo de energias renovables en el sector
eléctrico, la descarbonizacion del sistema energético, la incorporacion de
las energias renovables a los sistemas de calefaccion y refrigeracion, y la
capacitacion e informacion de los consumidores.

o Crear un marco favorable para el consumidor: Para ello se pretende
favorecer los beneficios del consumidor en cuanto que éste pueda generar
su propia electricidad y verter los excedentes a la red.

Por otra parte existe una comunicacién de la Comision Europea sobre el
planteamiento del marco energético en la Union Europea en la que se indican las
directrices a seguir para alcanzar un escenario energético de respeto con el medio
ambiente y consumo eficiente de energia. EI consumo eficiente de energia lleva
aparejada una disminucion de los costes e impactos ambientales tanto de la
produccion como del consumo energético, una disminucion de la emision de gases
de efecto invernadero debida al menor consumo energético y la creacion de puestos
de trabajo en la produccion y en el desarrollo de energias renovables. Todo esto
deberd complementarse con el ahorro energético tanto a nivel privado como a nivel
de las edificaciones existentes, que en la actualidad son altamente ineficientes.

Ademas de todo lo anterior, el marco energético europeo deberd contemplar
también un progresivo trasvase energético hacia un modelo més sostenible,
apoyado en las energias renovables, el ahorro energético y el consumo eficiente de
la energia.

INTERREG - POCTEFA 2014-2020

Se trata de una herramienta financiera de la Comision Europea para la cooperacion
transfronteriza en la frontera franco-espafiola. Este programa europeo fue creado
para fomentar el desarrollo sostenible del territorio fronterizo en la Eurorregion
Pais VVasco-Navarra-Nueva Aquitania y se enmarca en las prioridades surgidas de
la estrategia Europa 2020 y de sus tres modelos complementarios de crecimiento:
Desarrollo inteligente, desarrollo sostenible y desarrollo integrador. El principal
objetivo de las acciones englobadas en dicha estrategia es reducir las disparidades
existentes entre las regiones europeas, en términos de desarrollo socioeconémico
y sostenibilidad ambiental, teniendo en cuenta las especificidades territoriales de
cada una de estas regiones, ademas de los desafios identificados en el diagndéstico
territorial.

Este Programa transnacional se articula en torno a ejes estratégicos definidos cada
seis afios, y su puesta en practica se organiza en convocatorias de proyectos a lo
largo de las cuales los organismos territoriales interesados en desarrollar proyectos
transfronterizos que recaigan en el area de cooperacion deben presentar sus
candidaturas. Los proyectos de cooperacion presentados deben encontrarse
relacionados con la innovacion, el desarrollo econémico, la gestién de riesgos, el
cambio climatico, la proteccion de patrimonio natural y cultural, la formacién
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educativa y la integracion del territorio. Una vez presentadas, los responsables del
Programa eligen los proyectos que se adecuan a las demandas del territorio y a los
criterios de presentacion de las propuestas. Estos proyectos son entonces
programados y podran recibir la cofinanciacion del FEDER.

Programa de Medio Ambiente y Accidn por el Clima - LIFE

El Programa de Medio Ambiente y Accién por el Clima — LIFE 2014-2020
presenta, a su vez, dos subprogramas, uno de ellos orientado a medio ambiente y
otro encaminado a luchas contra los efectos antropicos del cambio climético. El
Programa, como conjunto, presenta los siguientes objetivos generales, que van a
contribuir a alcanzar las metas de la Estrategia Europa 2020 y a crecer en términos
de desarrollo sostenible:

a Contribuir a la transicion econdmica hacia la sostenibilidad en el uso de
los recursos y a la proteccion y mejora de la calidad medioambiental,
apoyando la red Natura 2000.

a Aplicar de forma préctica la politica y la legislacion medioambientales y
climaticas de la UE a través de la puesta en practica de medidas de
obligado cumplimiento tanto para el sector publico como para el sector
privado.

O Apoyar una mejor gobernanza medioambiental, ecolégica y climética.

El subprograma de Medio Ambiente consta de tres areas prioritarias:
Biodiversidad, Medio Ambiente y eficiencia en el uso de los recursos, y
Gobernanza e informaciéon medioambientales.

Por su parte el subprograma de Accién por el Clima cuenta con otras tres areas
prioritarias: Mitigacion del cambio climatico, Adaptacion al cambio climatico y
Gobernanza e informacion climaticas.

Proyecto LIFE - NADAPTA 2017-2025 (Fase 2 del programa anterior)

Se trata de la segunda etapa del Programa Comunitario LIFE, de caracter
medioambiental. El objetivo de este proyecto es aumentar notablemente la
resistencia contra el cambio climatico de Navarra, contribuyendo de esta forma a
lograr los objetivos de la Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra. El
proyecto LIFE — NADAPTA pretende lograr una coordinacion efectiva entre los
diferentes 6rganos publicos de Navarra para que se puedan implantar estrategias
de lucha contra el cambio climético de forma efectiva.

En este proyecto se han definido hasta seis areas de actuacion, todas ellas con
caracter estratégico como son la monitorizacion del medio natural, el agua, los
bosques, el sistema agrario, la salud y la planificacion territorial, donde aparecen
incluidas a su vez las infraestructuras. En dichas areas de actuacion se van a aplicar
hasta 53 medidas diferentes encaminadas a la lucha contra el cambio climatico.

Planes y politicas estatales

En el marco estatal existen una serie de Planes y politicas con influencia en el Plan
Director de Movilidad Sostenible de Navarra que conviene destacar. Estos Planes
o politicas se encuentran relacionados principalmente con la movilidad y el
transporte, y se han recogido los siguientes:
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Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT).
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI).
Plan Director del Aeropuerto de Pamplona.

Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS).

0OO00Oo

Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI)

El Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) sustituye al PEIT,
puesto en marcha por el Gobierno anterior, y supone el nuevo marco de
planificacion de las infraestructuras y transportes espafioles. EI PITVI busca
conseguir los avances necesarios en materia de transporte para lograr un modelo
de transporte integrado, intermodal, sostenible y eficaz, a partir de los criterios de
rigor econdmico y una gestion eficiente y de calidad. Con el nuevo modelo de
transporte, el PITVI pretende conseguir un crecimiento econémico continuado y la
creacion de empleo, factores que, aplicados al modelo de transporte, pueden ser
garantes de la equidad y la cohesion territorial. Los cinco grandes objetivos
estratégicos del PITVI son los siguientes:

O Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte
optimizando la utilizacion de las capacidades existentes.

a Contribuir a un desarrollo econdmico equilibrado, como herramienta al
ejercicio de superacion de la crisis.

0 Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos
econdmicos y sociales con el respeto al medio ambiente.

o Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios
del Estado a través del sistema de transporte.

o Favorecer la integracion funcional del sistema de transporte en su
conjunto mediante un enfoque intermodal.

Plan Director del Aeropuerto de Pamplona

El Plan Director del Aeropuerto de Pamplona es un documento con caracter de
estudio técnico elaborado por el Ministerio de Fomento en el que se recogen las
especificaciones relativas tanto al aeropuerto como a su entorno, asi como la
informacién relativa al aeropuerto como nodo estratégico de transporte y
comunicaciones.

En el documento, por tanto, se encuentra integrado el estudio de la demanda del
aeropuerto y las necesidades previstas para una infraestructura de comunicaciones
del calado del aeropuerto de Pamplona.

Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS)

Es el marco de referencia que integra los principios y herramientas de coordinacién
necesarias para orientar y dar coherencia a las politicas sectoriales que facilitan una
movilidad sostenible y baja en emisiones de diéxido de carbono y otros gases de
efecto invernadero. La movilidad sostenible implica garantizar que los sistemas
nacionales de transporte respondan y cubran las necesidades econémicas, sociales
y ambientales de la poblacion, reduciendo al minimo las repercusiones y los
impactos negativos.

Los objetivos y directrices de la EEMS se concretan en 48 medidas que se

estructuran en cinco areas: territorio, planificacion del transporte e infraestructuras;
cambio climatico y reduccion de la dependencia energética; calidad ambiental y
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ruido; seguridad y salud; y gestion de la demanda. Entre las medidas contempladas,
se presta especial atencién al fomento de una movilidad alternativa al vehiculo
privado y la utilizacion del transporte publico y de combustibles mas sostenibles,
sefialando la necesidad de tener en cuenta las implicaciones de la planificacion
urbanistica y de infraestructuras en la movilidad. Las medidas propuestas podran
ser adoptadas tanto por la Administracion publica como por empresas privadas,
agentes sociales, instituciones o la propia ciudadania en general, de cara a propiciar
el necesario cambio en el modelo de movilidad vigente, tornandolo mas eficiente
y sostenible, reduciendo de esta manera la generacion de impactos y residuos y
favoreciendo la lucha contra el cambio climatico.

Planes y politicas relevantes de Comunidades
Autdénomas limitrofes

En las regiones limitrofes a Navarra existe un conjunto de Planes y politicas con
incidencia sobre la movilidad y el transporte que han de ser tenidos en cuenta.

o Euskadi.
a Aragon.
0 LaRioja.

Euskadi

El Plan de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 pretende lograr la
consecucién de un modelo de transporte sostenible e integrado que sea el
instrumento en base al cual se articule el desarrollo socioeconémico de la regién y
permita incrementar la cohesion del territorio vasco. Los principales objetivos de
este Plan son los siguientes:

0 Fomentar el desarrollo econdémico en términos de sostenibilidad vy
responsabilidad: Las actividades mercantiles y la demanda de movilidad
por parte de la sociedad encuentran respuesta en el transporte, con lo que
éste es uno de los principales sustentos del desarrollo socioeconémico.
La red de transporte ha de impulsar la competitividad socioeconémica de
los territorios sobre los que tenga influencia, asi como garantizar la
accesibilidad al sistema econémico a la poblacion del area de influencia.
Para ello, dicha red de transporte debe ser sostenible y encontrarse
ordenada y bien planificada gracias a la coordinacion en las actuaciones
de todos los organismos implicados.

o Promover la accesibilidad universal: La accesibilidad al sistema de
transporte tanto de personas como de mercancias debe encontrarse
garantizada por la planificacion y la ordenacion territoriales, ya que el
disponer de un sistema de transporte accesible es fundamental para
cualquier sociedad, y éste se debe desarrollar en base a unas directrices
de ordenacion territorial adecuadas.

0 Nuevo equilibrio de los modos de transporte: Se trata de impulsar la
intermodalidad para el transporte tanto de personas como de mercancias
y de fomentar los modos de transporte mas eficientes, sostenibles y
respetuosos con el medio ambiente.

0 Fomentar un uso eficiente y responsable del transporte: ES necesario
disponer de un sistema de transporte coordinado, eficiente, integrado y
sostenible a largo plazo que permita potenciar el carécter estratégico del
area de influencia.
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Por otra parte, a pesar de no tratarse de un Plan, merece ser citada por su influencia
en la movilidad y el transporte navarros, la decision de la Diputacion de Guiplzcoa
de aprobar la colocacion de tres peajes para vehiculos pesados en las autovias
A-1y A-15, en diferentes tramos entre el puerto de Etzegérate e Iran. EI método
de cobro serd mediante telepeaje y otros dispositivos de cobro a distancia, sin
necesidad de realizar parada. Mediante este sistema se calcula que alrededor de
1.500 camiones diarios van a prescindir del uso de estas vias, pasando a utilizar las
autopistas AP-1y AP-8, redistribuyendo de esta forma el trafico. La instalacion de
varios tramos de peaje para vehiculos pesados busca gravar el paso de los vehiculos
pesados internacionales, cobrando una menor cantidad en los tramos utilizados
principalmente por los transportistas locales.

Situacién de los nuevos peajes para pesados en Guipuzcoa

" Peajes pesados Guipuzcoa

w—= Carreteras de interés general
=== Autovias v autopistas
~ [l Nicleos urbanos
[ Navarra
[] Comunidades Auténomas

2 Francia

Fuente: Elaboracion propia.

Aragon

El Plan General de Carreteras de Aragon 2013-2024 aglutina las actuaciones en
materia de infraestructuras viarias que se pretenden llevar a cabo en la Red de
Carreteras de Aragon, teniendo en cuenta las caracteristicas socioeconémicas de la
region, las necesidades de desplazamiento de los diferentes espacios que
conforman Aragdn y los limites presupuestarios fijados para llevar a cabo las
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actuaciones planteadas. Las actuaciones que describe en Plan General de Carreteras
de Aragon se encuentran encaminadas a la consecucion de los siguientes objetivos:

0 Impulsar el desarrollo socioeconémico de Aragdn, asi como su empleo.

O Mejorar la articulacion territorial de Aragén, asi como la cohesion
territorial de la region.

a Mantener el buen estado generalizado de la Red de Carreteras de Aragon.

a Mejorar la seguridad vial mediante planes de actuacion en los puntos
negros de la red competencia del Gobierno de Aragon.

o Desarrollar las actuaciones previstas en base a criterios de sostenibilidad
energética y ambiental.

Aragon va a organizar los servicios de Transporte Regular de Viajeros por
Carretera en 19 contratos de gestion de servicio publico, cada uno de ellos
articulado en torno a un eje principal de movilidad. Cuatro de estos 19 contratos se
corresponden con los servicios del area metropolitana de Zaragoza.

Dada la singular configuracion del entorno de la capital aragonesa, en el que las
relaciones funcionales que se dan entre las entidades municipales justifican una
mayor dotacion de servicios de transporte publico regular de uso general, se
organizé su configuracién en un total de cuatro contratos diferentes. La mayor parte
de los servicios se prestan a través de concesiones de titularidad del Gobierno de
Aragbn, aunque también existen autorizaciones administrativas especiales del
Gobierno aragonés, asi como servicios formados por traficos exclusivamente
internos en concesiones estatales.

La Rioja

El Plan de Carreteras de la Rioja 2010-2021 es un documento de planificacion
estratégica que pretende profundizar en las labores de mejora de las carreteras de
la red autondmica de infraestructuras viarias. EI Plan comprende la construccion
de las tres primeras autovias autondmicas, asi como algunas otras intervenciones
de importancia en la comunidad. Por otra parte, no se pierden de vista los términos
de sostenibilidad y seguridad a la hora de planificar las nuevas infraestructuras o la
renovacion de las mas deterioradas. Se pretende que la mejora de la red viaria de
La Rioja impulse la actividad econdémica regional, ademas de facilitar la movilidad
tanto de viajeros como de mercancias e incrementar la seguridad de dichos
desplazamientos. Por Gltimo, el Plan tiene como objetivo incrementar la cohesién
social y la articulacion territorial del conjunto del espacio riojano.

Por otra parte, el Plan de Movilidad de La Rioja se encuentra alojado en el seno
del Programa de Prevencion de Riesgos Laborales, ya que uno de los objetivos
principales de dicho Plan es disminuir el nimero de accidentes que tienen lugar
durante los desplazamientos con motivos laborales. Mediante el Plan de Movilidad
de La Rioja se intenta sensibilizar a los conductores y promover conductas seguras
al volante. Ademas, este Plan informa sobre el estado de las infraestructuras que
conforman la red de carreteras de La Rioja, y sobre el transporte publico existente
en la comunidad.

El Gobierno de La Rioja ha aprobado recientemente el nuevo Transporte Rural
de La Rioja mediante un contrato de Lineas Rurales de transporte publico de
viajeros que pretenden conseguir un incremento en la eficacia de la atencion de la
demanda de los pueblos mas pequefios de La Rioja. Estas rutas se realizaran con
microbuses y daran servicio a 63 municipios, 13 de los cuales no lo tenian
anteriormente. Este nuevo contrato comprende la posibilidad de que nudcleos de
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poblacion con menos de 20 habitantes tengan servicio de transporte publico,
ofrecido a demanda.

Por su incidencia sobre los flujos de movilidad existentes en el Sur de Navarra,
conviene citar el cierre de la carretera N-232 a vehiculos pesados entre Tudela
y Logrofio, que se trata del camino gratuito mas rapido para comunicar estos dos
municipios. El itinerario mas rapido entre estos puntos es el que discurre a traves
de la autopista AP-68, pero la circulacion por esta via exige el pago de un peaje.
La mayor parte de los vehiculos pesados que circulaban por este corredor lo hacian
por la carretera N-232, que discurre por suelo riojano, ya que el itinerario por esta
via es mas corto y el tiempo empleado es ligeramente superior; hasta que el pasado
diciembre entré en vigor el cierre de la N-232 para vehiculos pesados, a los que se
recomienda utilizar la autopista. En lugar de esto, los transportistas prefieren evitar
el peaje de la autopista y utilizar la carretera de régimen foral NA-134, una ruta
alternativa por suelo navarro que supone mayor tiempo y mayor distancia, pero la
circulacion por ella es gratuita.

La restriccion de circulacion para vehiculos pesados en la carretera N-232 responde
a motivos de siniestralidad en la carretera riojana, pero estd provocando la
canalizacion del flujo de vehiculos pesados por una via de segundo orden que
atraviesa multitud de nucleos de poblacidn, con el consiguiente riesgo de
incremento del nimero de atropellos u otros siniestros.

Planes y politicas vigentes en la Comunidad Foral de
Navarra

En el Plan Director de Movilidad Sostenible de la Comunidad Foral de Navarra se
pretenden aunar los esfuerzos realizados en materia de movilidad y sostenibilidad
en diferentes ambitos, como la energia, la logistica, el turismo, la movilidad
sostenible o la ordenacion territorial, entre otros*!. Este Plan se estructura como un
soporte de actuacion donde confluyan las politicas y los planes desarrollados en el
marco de los diferentes ambitos territoriales con incidencia en Navarra. Las
estrategias seguidas en los dichos a&mbitos de actuacion van a condicionar el
enfoque del Plan Director de Movilidad Sostenible de Navarra, asi como las lineas
de accion derivadas de él.

Los Planes y politicas existentes en el &mbito foral pueden estar incluidos en varios
ambitos de actuacion:

o Planes y politicas forales relacionadas con la movilidad y el transporte.

o Planes y politicas forales relacionadas con el desarrollo sostenible y el
medio ambiente.

0 Planes y politicas forales relacionadas con la ordenacion territorial.

o Planes y politicas forales de &mbito sectorial.

1 Aunque en este apartado se hace referencia sdlo a la documentacién promulgada por
6rganos administrativos, es preciso sefialar que existen asociaciones privadas que también
publican planes y estrategias que podria ser interesante considerar. Por ejemplo, la
Asociacion Claster de Automocion de Navarra (ACAN), que relne a empresas y
entidades de sectores ligados a la automocidn, ha desarrollado un Plan Estratégico 2017-
2020 con diversas lineas estratégicas sobre el futuro del ambito.

173



ain
TOOL Nafarroako Gobierno
ALFA Gobernua de Navarra

Movilidad y transporte

Los Planes y politicas que se han tenido en cuenta en este punto son los siguientes:

Plan Director de Carreteras de Navarra 2010-2018.
Plan de Inspeccion del Transporte por Carretera.
Estrategia Navarra de Seguridad Vial 2013-2020.

Plan Integral de Transporte de Navarra (PITNA, 2010).
Plan Director de la Bicicleta de Navarra 2006.

[ S Ay Wy )

Plan Director de Carreteras de Navarra 2010-2018

El Plan Director de Carreteras de Navarra es el documento técnico y juridico en el
que se recoge la planificacion para el desarrollo y posterior gestion de la Red de
Carreteras de la Comunidad Foral de Navarra, entendiendo ésta como un conjunto
de infraestructuras viarias publicas indispensable para que el desarrollo econémico
de Navarra sea 6ptimo. Asimismo, esta red ha de permitir la cohesion territorial de
la Comunidad Foral y la accesibilidad de la ciudadania al conjunto del territorio
navarro en general, y a los centros de atraccion y servicios publicos en particular.

Por otra parte, el Plan Director de Carreteras de Navarra es un documento con
caracter vinculante y presenta consideracion de instrumento de ordenacion
territorial de orden foral, por lo que prevalece sobre la planificacion urbanistica en
todo lo que respecta a la ordenacion viaria. En el Plan se incluyen todas las
actuaciones necesarias para la consolidacion y adecuacion de la red de carreteras a
las necesidades de la poblacion navarra.

Los principios estratégicos por los que se rige la elaboracion del Plan Director de
Carreteras de Navarra son los siguientes:

o Ofrecer a la ciudadania una red de carreteras que permita satisfacer sus
necesidades de comunicacion y transporte.

o Permitir el equilibrio del territorio navarro y la comunicacion entre sus
nucleos de poblacion, poniendo especial atencion en la mejora de la red
local de carreteras, en pos de incrementar la calidad de su conexion con
los ejes estratégicos y las vias de alta capacidad.

0 Incrementar la seguridad vial y disminuir el riesgo de accidentalidad.

O Facilitar a la ciudadania navarra el acceso a los puntos de ocio como
principal demanda social.

o Compatibilizar la necesaria mejora de la red viaria con la proteccion y el
respeto al Medio Ambiente y al Patrimonio Natural de Navarra.

Plan de Inspeccion del Transporte por Carretera

El Plan de Inspeccion del Transporte por Carretera lo llevo a cabo el Gobierno de
Navarra con el objetivo de garantizar el cumplimiento de la normativa estatal
encargada de regular el trafico; de cara a conseguir disminuir el nimero de
infracciones cometidas al volante. Para ello se realiz un anélisis de la tendencia
infractora de cada accion susceptible de ser sancionada, para poder focalizar la
atencion del plan en las acciones mas repetidas y que méas accidentes provocan.

Por otra parte, este Plan pretende también regular el mercado de transportes en la

Comunidad Foral de Navarra, en cuanto que uno de los objetivos de dicho Plan es
lograr la ordenacion del mercado de transporte y la erradicacion de las conductas
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que afectan a la libre competencia entre las empresas del sector, en pos de un
mercado de transporte de calidad para el desplazamiento de viajeros y mercancias.

Ademas, el Plan contemplaba una rebaja general en el importe de las sanciones
impuestas, asi como la revision del sistema de sanciones, de cara a adaptarlo a la
normativa europea de las sanciones de este ambito.

Estrategia Navarra de Seguridad Vial 2013-2020

Esta Estrategia recoge las lineas directrices de actuacion del Gobierno de Navarra
hacia la consecucion del incremento de la seguridad vial y del objetivo principal
fijado por la Union Europea respecto a la disminucion en un 50% de las victimas
mortales en accidentes de trafico. Ademas, en la Estrategia se propone establecer
un marco de cooperacion coherente y estructurado creado a partir de un conjunto
de buenas practicas extraidas de las experiencias de otros Estados miembros de la
UE.

La Estrategia Navarra de Seguridad Vial centra el foco de atencidn en las personas
usuarias mas vulnerables de la via, como son los ciclistas y los motociclistas, en
vias interurbanas, y los peatones de temprana y avanzada edad en vias urbanas. Por
otra parte, se propone una campafia de formacion e informacion a la ciudadania
sobre seguridad vial y un endurecimiento de los criterios sancionadores de los
agentes encargados de velar por el cumplimiento de la normativa de circulacion en
pos de la seguridad vial.

Asimismo, se proponen otras medidas como garantizar una mayor seguridad de las
infraestructuras viarias, la promocion de las nuevas tecnologias para incrementar
la seguridad vial y una mejora de los servicios de emergencia y atencion a las
victimas.

En el informe de accidentalidad de Navarra del afio 2017 aparecen recogidos los
datos relativos a los accidentes de trafico que han tenido lugar en Navarra en dicho
afio, desglosados en funcién del mes, sexo, grupo de edad de la victima, posicion
de la victima respecto al vehiculo y tipo de vehiculo implicado. En comparacién
con el afio anterior (2016) se aprecia un incremento del nimero total de accidentes,
tanto en vias urbanas como en vias interurbanas. También se aprecia un incremento
del porcentaje de accidentes con victimas, especialmente heridos leves, mientras
que desciende el dato de heridos graves anuales. EI nimero de accidentes con
victimas mortales se ha mantenido, pero en 2017 perdieron la vida dos personas
mas que el afio previo.

Plan Integral de Transporte de Navarra (PITNA, 2010)

El Plan Integral de Transporte de Navarra se redact6 en el afio 2010 y supuso la
puesta en préctica de un modelo de movilidad interurbana que permitio la
articulacion del sistema de transporte publico de la Comunidad Foral de Navarra.
El PITNA contemplaba una zonificacién novedosa de cara a optimizar el sistema
de transporte publico de Navarra. Se crearon hasta nueve zonas homogéneas de
transporte para cubrir el total de la superficie navarra. En la actualidad este Plan
esta siendo sometido a participacion ciudadana en sus diversos ambitos territoriales
para lograr su adaptacion a las nuevas circunstancias socioterritoriales de Navarra.
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onificacién del PITNA

B Nicleos urbanos

73 Zonas PITNA

[ Comunidades Auténomas
[ Francia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

Plan Director de la Bicicleta de Navarra 2006

Se trata de un documento que persigue el objetivo de orientar y coordinar los
esfuerzos y las inversiones del Gobierno de Navarra y de otras administraciones y
agentes participantes con el fin de establecer a medio plazo una Red de Vias
Ciclistas para toda Navarra, con enlaces a las redes internacionales y las
desarrolladas en los territorios limitrofes, con lo que se caracterizaria como un
instrumento de planificacién con incidencia territorial. EI Plan busca estimular e
incentivar las intervenciones publicas favorables a la bicicleta, para que su uso se
encuentre cada vez mas extendido.

El Plan Director de la Bicicleta de Navarra propone una red ciclista basica como
resultado de la consideracién de las personas usuarias de la bicicleta y el analisis
del territorio realizado. De tal forma, para la elaboracion de los itinerarios ciclistas
se han diferenciado tres tipos de superficies:

0 La capa urbana: Formada por los nucleos urbanos a los que la Estrategia
Territorial de Navarra otorga un papel estructurante en el entorno.

O La capa recreativa: Compuesta por nucleos de poblacion con patrimonio
historico y artistico lo suficientemente importante como para ser un
centro de atracciéon por su interés natural, paisajistico, etc. También
forman parte de esta superficie los itinerarios preexistentes al Plan
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Director de la Bicicleta de Navarra, como el Camino de Santiago, las Vias
Verdes o las Cafiadas Reales.

a La capa deportiva: Formada por un conjunto de itinerarios de atractivo
turistico y, sobre todo, deportivo.

Desarrollo sostenible y medio ambiente

Los Planes y politicas que se han tenido en cuenta en relacion con el medio
ambiente son los siguientes:

Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra (S®).
Hoja de ruta del Cambio Climatico.

Agenda 2030.

Programa de Desarrollo Rural de Navarra 2014-2020.

Red Navarra de Entidades Locales Sostenibles (Red NELS).

O0000O0

Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra (S°)

Se trata de una estrategia que gira en torno a los objetivos de mayor prosperidad,
mayor calidad de vida y mayor sostenibilidad ambiental, en consonancia con las
lineas de desarrollo econémico sostenible y la llamada “triple linea de resultados”,
que hace alusion a los &mbitos econémico, social y ambiental. Este modelo se
encuentra también recogido en la Estrategia Europa 2020 a favor de un crecimiento
inteligente, inclusivo y sostenible; asi como en la Agenda 2030 de la Organizacion
de las Naciones Unidas para el desarrollo sostenible de caracter universal. Los tres
objetivos principales pretenden alcanzarse mediante la puesta en practica de
politicas, medidas y programas orientados en las siguientes direcciones:

0 Mayor prosperidad: Orientando las acciones hacia un aumento del PIB
per cépita y hacia la disminucion del porcentaje de poblacion en situacion
de desempleo de larga duracion.

0 Incremento de la calidad de vida: Las medidas se encuentran dirigidas
hacia la disminucidn del porcentaje de poblacion en riesgo de pobreza y
hacia una mejor distribucion de la riqueza.

o Mayor sostenibilidad ambiental: El objetivo es conseguir un incremento
de la eficiencia energética y una reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero.
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Objetivos generales de la Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra
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Fuente: Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra.

Los principios fundamentales de la Estrategia de Especializacion Inteligente de
Navarra (S2) son los siguientes:

o Apostar por las personas y la cohesion social como principio y fin Gltimo
del desarrollo.

o Crear una sociedad respetuosa, flexible, abierta e interconectada.

O Avanzar hacia la adquisicion de las competencias productivas del futuro.

o Facilitar la cooperacion y la colaboracion con otros actores, asi como el
emprendimiento.

a Incorporar y potenciar el talento autéctono.

o Constituir una sociedad tecnoldgicamente avanzada que fomente el
conocimiento, la investigacion y la innovacion.

O Gestionar el medio ambiente navarro de forma equilibrada y responsable.

o Alcanzar la mejora socioeconémica de Navarra a largo plazo.

En el documento se fijan cinco ejes de desarrollo estratégico, como son la cohesion
territorial, la salud, la sostenibilidad, el desarrollo industrial y el incremento de la
competitividad, que a su vez van a definir seis prioridades teméticas de actuacion
en Navarra en los proximos afos:

O Automocion y mecatronica: Se trata de un sector al alza en Navarra, con
mucho potencial y margen de desarrollo, lider en exportaciones y
especializacion tecnoldgica en Navarra. El objetivo es la transformacion
y especializacion de las industrias manufactureras a través de la inversion
en I+D+i y la aplicacion de las nuevas tecnologias de fabricacion
avanzada para alcanzar los objetivos europeos de eficiencia,
sostenibilidad y automatizacion.

0 Cadena alimentaria: El sector agroalimentario es uno de los mas
desarrollados en la region y supone uno de los sectores mas importantes
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en cuanto a volumen de exportaciones. En lo referente a este &mbito se
pretende ganar escala empresarial, incrementar las exportaciones y el
valor afiadido mediante inversion en I+D+i e implantar tecnologias
avanzadas de fabricacion.

O Energias renovables y recursos: Navarra es un referente europeo tanto en
produccién de energias renovables como en explotacién y consumo
eficiente de los recursos y gestién medioambiental, habiendo alcanzado
los objetivos europeos para el afio 2020 con varios afios de antelacion. A
pesar de ello se propone una reduccion ain mayor en el consumo de
combustibles fosiles y un consumo maés eficiente de las materias primas,
asi como la consolidacion de los sectores emergentes basados en la
gestion eficiente de los recursos naturales y los residuos.

0 Salud: Navarra presenta excelentes servicios sanitarios, tanto pablicos
como privados, constituyendo un sector atractivo para la poblacion
foranea. El sector biofarmacéutico presenta gran relevancia al estar muy
especializado y registrar anualmente un gran nimero de patentes fruto de
la inversion en 1+D+i. Los objetivos en este campo son potenciar la
eficiencia del sistema sanitario para incrementar las exportaciones y
mejorar la llegada al mercado del conocimiento.

Q Turismo integral: El turismo genera cohesion territorial y desarrollo
social, ademés de conseguir la entrada de recursos exteriores que
permiten, entre otras cosas, la conservacion del patrimonio natural y
cultural. Los objetivos en cuanto al turismo son incrementar la
profesionalizacion, la diversificacion y la personalizacion de la oferta
turistica y conseguir la apertura del mercado turistico hacia &mbitos como
la cultura, el deporte, y la aventura.

0 Industrias creativas y digitales: Se considera un sector emergente, en
crecimiento, con margen de desarrollo y relevante por la puesta en valor
del territorio, el patrimonio y la cultura que presenta. Los objetivos son
conseguir un mayor desarrollo de este sector, atraer talento y crear
oportunidades de este &mbito en Navarra.
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Prioridades tematicas de la Estrategia de Especializacid Inteligente de Navarra
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Fuente: Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra.

Hoja de Ruta del Cambio Climético

El Gobierno de Navarra aprobd la redaccién de la Hoja de Ruta del Cambio
Climético en 2016, con el objetivo de aplicar un conjunto de medidas surgidas de
la reflexion ciudadana encaminada a luchar contra el cambio climético. En esta
estrategia se contempla la formacion, la concienciacion, la informacion y la
participacion publicas como el camino para lograr la adaptacion social a un clima
cambiante y la mitigacion de las emisiones de gases de efecto invernadero.

Las medidas de actuacion descritas en la estrategia estdn guiadas por unos
fundamentos basicos como seguir los dogmas del Desarrollo Territorial Sostenible,
mantener la equidad, fomentar la capacidad de anticipacion frente a escenarios
climaticos adversos y favorecer la investigacion y el desarrollo de tecnologias que
ayuden a paliar los efectos antropicos en el cambio climético.

Los principios fundamentales de la Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra
son los siguientes:

O Sostenibilidad: Se pretende que Navarra sea un referente en 2050 como
territorio sostenible con un gran nivel de desarrollo logrado mediante la
aplicacion de diversas medidas.

O Transversalidad de las politicas: La Administracion navarra, a traves de
todos sus organos de Gobierno y sus diferentes organismos publicos,
debe poner en marcha politicas y medidas que, pertenezcan al &mbito que
pertenezcan, deben tener en comun la lucha contra el cambio climatico y
el respeto al medio ambiente.
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0 Red de cooperacion: Todos los organismos publicos de Navarra deben
mostrarse coordinados y cooperar entre si en materia medioambiental, de
cara a cumplir los objetivos de las cumbres internacionales en materia
ecoldgicay poder afrontar un reto de dimension global como es el cambio
climético.

0 Flexibilidad y resiliencia: La adaptacion al cambio climatico pasa
necesariamente por un ajuste de la planificacion territorial vigente, de
cara a poder continuar con el desarrollo territorial de forma sostenible.

a Cambio cultural: ElI cambio cultural de la sociedad navarra debe
acompafiar a los cambios en el sistema de desarrollo para adaptarse a la
realidad ecoldgica actual.

a Conocimiento e innovacion: EI cambio climético exige invertir en 1+D+i
de cara a poder anticipar escenarios futuros y luchar de forma eficiente
contra los efectos adversos que de €l derivan por lo que exige un
aprendizaje en materia de sostenibilidad y cuidado al medio ambiente.

La accién frente al cambio climatico requiere la sensibilizacion, implicacion y
coordinacién de todas las partes implicadas y hace que todas ellas deban participar
en su disefio y gobernanza. Existen varios 6rganos de Gobernanza, pero el mas
importante es la Plataforma Multiagentes (PMA).

La Plataforma Multiagentes se constituye como un érgano de asesoramiento y
colaboracion para que los agentes institucionales, econdémicos, sociales y
ambientales participen en las labores de seguimiento, evaluacion e impulso de las
estrategias de la Hoja de Ruta del Cambio Climatico de Navarra. Las funciones de
esta PMA son las siguientes:

a Conocer las lineas de actuacion establecidas por la Administracion
Foral en materia de cambio climatico, orientadas tanto hacia la
mitigacion como hacia la adaptacion.

o Evaluar el grado de integracion de las politicas de cambio climéatico
en las diferentes estrategias y planes sectoriales del Gobierno de
Navarra.

o Formular propuestas al Gobierno Foral encaminadas hacia la
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y hacia
la adaptacién responsable del territorio navarro frente a los efectos
del cambio climatico.

a Promover el compromiso de la ciudadania, las entidades locales y los
agentes econdmicos, sociales e institucionales en las acciones de
mitigacion y adaptacion frente al cambio climatico.

a Informar, evaluar y dar seguimiento al desarrollo de las diferentes
acciones, medidas y propuestas descritas y detalladas en el proyecto LIFE
NADAPTA.

Programa de Desarrollo Rural de Navarra 2014-2020

El Programa de Desarrollo Rural de Navarra esta financiado por la Comisién
Europea, a traves de los fondos FEDER para el desarrollo regional, aunque la
implantacion es competencia exclusiva del Gobierno de Navarra.

Se trata de uno de los pilares fundamentales sobre los que se apoya el desarrollo
del medio rural navarro, ya que constituye una de las principales herramientas
empleadas para dar el apoyo y el impulso necesario a las politicas y a las medidas
que se pretenden llevar a la préactica en el espacio rural navarro. Las politicas de
desarrollo rural puestas en préactica en Navarra ponen especial interés en la
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restauracion, la preservacion y la mejora del sistema agrario navarro, asi como en
la promocion y el fomento del uso eficiente de los recursos de cara a conseguir la
adaptacion del sector agrario a las politicas ambientalistas a la vez que se consigue
el desarrollo de estas areas rurales.

Red Navarra de Entidades Locales Sostenibles (Red NELS)

La Red Navarra de Entidades Locales Sostenibles es una asociacion compuesta por
las entidades locales de la Comunidad Foral de Navarra que estén interesadas en
promover el desarrollo local sostenible en los municipios, que se hayan adherido a
la Carta y a los Compromisos de Aalborg y que tengan su Plan de Accion de la
Agenda Local 21 (AL21). La Red NELS se crea con el objetivo de promover la
cooperacion de las entidades locales navarras en pos del desarrollo sostenible.
Ademas, esta red busca brindar apoyo a dichas entidades locales de cara a implantar
AL21y a realizar un seguimiento de estas. En 2016 componian la Red NELS 168
municipios. Los principales objetivos de esta red son:

a Promover la cooperacion para el desarrollo sostenible de las Entidades
Locales de la Comunidad Foral de Navarra.

O Brindar apoyo para la implantacién de las Agendas Locales 21 en las
entidades locales de la Asociacion y realizar un seguimiento de su
evolucion.

0 Recoger y divulgar informacion sobre experiencias satisfactorias y, en
general, toda informacidon que pueda potenciar el desarrollo sostenible.

o Promocionar acciones conjuntas con la Campafia Europea de Ciudades y
Pueblos hacia la Sostenibilidad y potenciar el contacto con otras redes de
objetivos similares.

a Contribuir a la formacién de los responsables municipales y los
ciudadanos en general en las implicaciones econdmicas, sociales y
culturales que tienen las Agendas Locales 21 y el desarrollo sostenible.

o Fomentar la participacion de los agentes socioeconémicos de cada
comunidad local en los procesos de las Agendas Locales 21.

Agenda 2030

La Agenda 2030 es un Plan de accién en materia de desarrollo regional que se
fundamenta en los principios de sostenibilidad, la Declaracion Universal de
Derechos Humanos y las sucesivas declaraciones sobre medio ambiente y cambio
climatico, sin olvidar los principios de equidad y solidaridad social. Los principales
objetivos de la Agenda 2030 tratan de orientar las acciones a poner en practica en
las siguientes direcciones:

O Las personas: Poner fin a la pobreza y el hambre, construyendo un
entorno de dignidad e igualdad, con un medio ambiente saludable.

O El planeta: Proteger el planeta frente a la degradacion sistematica
mediante la gestion adecuada de los recursos naturales, poniendo en
practica medidas para hacer frente al cambio climéatico y abogando por
un consumo y una produccion sostenibles que permitan el desarrollo y no
generen impactos y residuos innecesarios.

0 La paz: El desarrollo sostenible no puede existir sin unas sociedades
pacificas e inclusivas que se relacionen mediante alianzas entre ellas,
compartiendo los objetivos de proteccion del medio ambiente y
sostenibilidad.
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Ordenacion territorial

En relacidon con la Ordenacion del Territorio se han tenido en cuenta los siguientes
Planes y politicas:

O Estrategia Territorial de Navarra.
a Planes de Ordenacion Territorial de Navarra (POT).
o Reforma de la Administracion Local de Navarra 2017.

Estrategia Territorial de Navarra

La Estrategia Territorial de Navarra (ETN) es un marco de referencia estratégica
que, a través de la Ordenacidn del Territorio, orienta el desarrollo regional con el
objetivo de conseguir una Comunidad Foral de Navarra mas competitiva,
socialmente més equitativa, ambientalmente mas sana y culturalmente més rica. La
ETN trata de aplicar los principios de desarrollo espacial de la Estrategia Territorial
Europea al territorio navarro, ademas de los tres objetivos politicos principales de
desarrollo sostenible para la Union Europea: mayor cohesion socioeconémica,
mejor conservacion de los recursos naturales y del patrimonio cultural, y una
competitividad mas equilibrada. Para lograr los objetivos sefialados, la ETN ha de
llevar a cabo una coordinacion efectiva entre las distintas politicas sectoriales y las
diferentes unidades espaciales. A través de dicha estrategia se ha disefiado una
propuesta de desarrollo regional integradora y equilibrada, con vision a largo plazo
y mecanismos para su seguimiento temporal. Comprende un conjunto de medidas
gue sirven de guia para la actuacion de los agentes privados y de los organismos
publicos navarros en un contexto de vision a largo plazo (25 afios), asi como para
conseguir una mayor coordinacion intersectorial, desde el punto de vista de los
impactos territoriales. Asimismo, la ETN sirve como marco de referencia e
instrumento orientador para la elaboracion de los Planes de Ordenacion Territorial.

Planes de Ordenacion Territorial de Navarra (POT)

Los Planes de Ordenacion Territorial (POT) son instrumentos de ordenacion
territorial con incidencia sobre ambitos supramunicipales de la Comunidad Foral
de Navarra. Cada POT, siguiendo con las indicaciones ofrecidas por la Estrategia
Territorial de Navarra, establece la planificacion territorial estructurante de una
superficie geografica diferenciada por su homogeneidad territorial o que, por sus
caracteristicas, requiere de una planificacion de caracter integrado. Por otra parte,
cada POT define en su &mbito un Modelo de Desarrollo Territorial en torno a los
siguientes ejes estratégicos de intervencion:

O Estrategia para la ordenacion del patrimonio natural y cultural, que se
desarrolla en torno a las estrategias particulares para la ordenacion de:

0 Medio fisico y sus recursos naturales.
o Paisaje.
o Patrimonio cultural.

O Estrategia para la ordenacion del sistema urbano, que a su vez se
desarrolla en torno a las estrategias particulares para la ordenacién de:

0 Modelo y vertebracion del sistema urbano.

0 Poblacion y desarrollo residencial.
0 Sistema econdémico y productivo.
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Sistema de equipamientos y servicios.

O Estrategias para la ordenacion de las comunicaciones, transporte e

O O0OO0O0O0

infraestructuras, que a su vez se desarrolla en torno a las estrategias
particulares para la ordenacion de:

Sistema de transporte y comunicaciones.
Telecomunicaciones. Sociedad de la informacion.
Infraestructuras relacionadas con el agua.
Infraestructuras energéticas.

Infraestructuras de recogida y tratamiento de residuos.

Los POT deben estar sometidos, segin la Ley Foral 4/2005 de Intervencion para la
Proteccion Ambiental, a una Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE), que se trata
del procedimiento establecido para evaluar, corregir y controlar de forma
anticipada, los efectos que pueden tener sobre el medio ambiente los planes y
proyectos de incidencia territorial, tanto publicos como privados. El objetivo de la
EAE es conseguir un elevado nivel de proteccion ambiental y promover un
desarrollo sostenible mediante la integracion del componente ambiental de los
planes, proyectos y programas con incidencia espacial.

Entre los cinco Planes de Ordenacién Territorial de Navarra ocupan practicamente
la totalidad del territorio navarro, repartidos de la siguiente manera:

POT 1 a5 de Navarra

PaT 1: Pirineo

PioT 2
Mavarra Atlantics

POT 3
Area Central

PoT 4
Fonas Medias

POT 5
Ejie del Ebro

Fuente: Gobierno de Navarra.
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Reforma de la Administraciéon Local de Navarra 2017

A lo largo del afio 2017 el Gobierno de Navarra puso en marcha una reforma de la
Administracion Local de la Comunidad Foral de Navarra. La modificacion de estos
limites administrativos responde a una serie de principios basicos como son la
cohesion socioterritorial, el reforzamiento del poder local, la autosuficiencia
financiera, la eficiencia en la prestacion de servicios a la ciudadania y la
subsidiariedad. Para todo ello, se ha seguido el modelo de cooperacion territorial,
basado en el reparto competencial eficiente y racional entre las distintas entidades
locales (concejos, ayuntamientos y entidades supramunicipales), en funcién de la
capacidad de cada una de ellas para asumir ciertas competencias. Estas entidades
locales deberéan colaborar para poner en practica las competencias y servicios que
no pueden realizarse de forma individual. De esta forma, se garantiza el
mantenimiento de la estructura existente entre concejos, municipios y entes
supramunicipales, que utiliza la figura del municipio (Ayuntamiento) como entidad
bésica.

Nuev

a division local de Navarra

B Nicleos urbanos

1! Nueva division local Navarra
[ Comunidades Autonomas
[ Francia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

Cabe destacar que la nueva division territorial de Navarra a la que se ha llegado
mediante la reforma de la Administracion Local del afio 2017 establece una
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zonificacion similar, a grandes rasgos, a la establecida siete afios antes en el
PITNA, pero con diferencias notables entre ambas.

Diferencias entre la zonificacion del PITNA y la nueva division local de Navarra

B Nicleos urbanos

[~ | Nueva division local Navarra
.7 Zonas PITNA

[ Comunidades Autonomas
[ Francia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Gobierno de Navarra.

La principal cristalizacion de esta politica hasta ahora es el Anteproyecto de Ley
de reforma de la Administracién Local de Navarra, cuyo impacto es, de forma
resumida, el siguiente:

o La organizacion local continla basadndose en los ayuntamientos. Se
mantienen y ordenan las atribuciones de los concejos y se crea una nueva
figura, la comarca, que se constituye como la entidad referente para la
prestacion de servicios supramunicipales. Las comarcas absorberan a las
actuales mancomunidades sectoriales y a las agrupaciones de servicios
administrativos.

O El territorio de Navarra se estructura en once comarcas: Arga, Bidasoa,
Ega, lIrati-Aragon, Larraun-Leitzaran, Pirineo, Ribera, Ribera Alta,
Sakana, Valdizarbe-Novenera y Zona Media. En tres de ellas podrian
establecerse Subcomarcas: Arga (Cuenca y Valles), Irati-Aragon
(Prepirineo y Sangliesa) y Ega (Montejurra y Ribera Estellesa) si asi lo
deciden los ayuntamientos implicados. Todos los ayuntamientos deberan
pertenecer a alguna de las once comarcas que se han consensuado durante
el proceso, aunque no necesariamente a la que se les asigna en principio.
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o Asumiran como propias cinco competencias: abastecimiento de agua en
alta, gestion de residuos, servicios sociales, ordenamiento territorial a
nivel comarcal y organizacion de la Secretaria e Intervenciéon de los
ayuntamientos menores.

O Las comarcas deberdn iniciar su periodo de constitucion antes de
transcurrido un afio de la aprobacidn de esta ley.

o Lareforma implica un nuevo modelo de financiacion local. EI Fondo de
Haciendas Locales se establecerd segun un porcentaje fijo anual de los
ingresos tributarios de la Hacienda Publica de Navarra.

De manera particular, destaca lo siguiente a los efectos de competencias en materia
de transporte:

O Articulo 361 1. Las comarcas tendran competencia en materia de: (...) d)
Planeamiento comarcal y gestion de los instrumentos de ordenacion del
territorio de nivel comarcal, de conformidad con la normativa aplicable.

o Articulo 361 3. Las comarcas podran ejercer aquellas competencias que
les atribuya como propias la legislacién sectorial en el &ambito
competencial de la Administracién de la Comunidad Foral (...) en las
siguientes materias: (...) ¢) Transporte interurbano en el ambito de la
comarca.

Ambito sectorial

Se han tenido en cuenta los siguientes Planes y politicas de ambito sectorial:

O Plan Estratégico de Turismo de Navarra 2017-2025.
a Plan Industrial de Navarra 2020.

0 Estrategia Logistica de Navarra 2018-2028.

o Plan Energético de Navarra Horizonte 2030.

Plan Estratégico de Turismo de Navarra 2017-2025

Pretende constituir un instrumento de orientacién y modificacién del conjunto del
sistema turistico de Navarra. El objetivo es dotar de coherencia, propdsito y
empefio a la “Factoria distribuida” de la gran empresa publico-privada que produce
y genera valor en el territorio. EI Plan actla sobre el marco normativo, sefialando
los cambios generales que se requieren, actGa sobre el enfoque y cantidad de los
esfuerzos inversores y plantea los requerimientos organizativos. Los objetivos
generales del Plan Estratégico de Turismo de Navarra son los siguientes:

0 Consolidar la posicion de Navarra en los mercados de proximidad, tanto
en Espafia como en el Sur de Francia. Esto se pretende conseguir
mediante la penetracion en nuevos nichos de mercado surgidos en areas
urbanas expresivas y la optimizacion de la relacion entre los turistas y las
capacidades del territorio para prestar los servicios demandados.

a Posicionar a Navarra en el mercado turistico europeo con el fin de captar
flujos de demanda desestacionalizada, que presenta un elevado gasto
medio diario en destino. Para conseguir un buen posicionamiento se
propone fomentar y reforzar la identidad del espacio turistico a partir del
patrimonio natural, cultural, paisajistico y etnografico.

o Centrar la competitividad en materia turistica en la diferenciacion de
segmentos y productos apoyados en elementos del patrimonio territorial
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(natural y cultural) y en la sociedad navarra, en un contexto de alta
exigencia de sostenibilidad.

0 Impulsar la cooperacion entre empresas y entidades turisticas, de tal
forma que se potencie la eficacia de la accion conjunta y la adaptacion de
las estructuras de produccidn. Para ello se busca fomentar la innovacién
y modernizacion del tejido empresarial, la internacionalizacion de las
empresas navarras y la captacion de recursos humanos.

O Mejorar la articulacion territorial de la gestion del espacio turistico a
través de la cooperacion entre entidades territoriales y de la mejor
coordinacién interadministrativa. El principio de accesibilidad universal
a los puntos turisticos navarros ha de ser primordial, asi como el
establecimiento de elementos de vinculacion entre las politicas
patrimoniales, politicas turisticas y politicas de ordenacidn territorial.

Plan Industrial de Navarra 2020

El Plan Industrial de Navarra 2020 pretende fijar las directrices que guien el
desarrollo industrial de la Comunidad Foral en pos de la competitividad y la
aplicacion de tecnologias punteras. Los grandes objetivos de este Plan son los
siguientes:

0 Aumentar el peso de la industria en el PIB de Navarra, incluyendo el
sector energético dentro del industrial, pretendiendo alcanzar el 33,5% en
el afio 2020.

a Elevar el nimero de empresas industriales hasta superar las 4.000 en el
afio de vencimiento de la estrategia. En la actualidad se cuenta con algo
mas de 3.800 empresas industriales en Navarra.

a Incrementar el empleo industrial mediante la creacion de puestos de
trabajo de alta cualificacion hasta alcanzar los 70.000 empleos
relacionados con el sector industrial en el afio 2020.

Los principios basicos en torno a los cuales se fundamenta el Plan Industrial de
Navarra y que han servido de base para definir los objetivos generales del Plan se
encuentran en relacion con el conjunto de politicas de desarrollo econémico
puestas en marcha por el Gobierno de Navarra. Algunos de estos principios de
desarrollo industrial que fundamentan el Plan se encuentran en relacién con la
movilidad y el transporte y, por ende, con el Plan Director de Movilidad Sostenible
de Navarra, como por ejemplo los siguientes:

O Integraciony coordinacion de planes: Este Plan tiene caracter aglutinador
del conjunto de iniciativas contempladas en otros planes de desarrollo
econémico v territorial, ademéas de proponer nuevas iniciativas con el
objetivo de ofrecer un marco integrado y equilibrado para el desarrollo
industrial navarro.

a Incremento de la cohesion territorial: La cohesion territorial facilita la
generacion de riqueza. Ademas, es necesaria para lograr una distribucion
equilibrada del tejido industrial a lo largo del territorio navarro,
fomentando la creacion de empleo industrial por todo el espacio de la
Comunidad Foral.

a Coordinacion con la Estrategia de Especializacion Inteligente de Navarra
(S®): Se establecen areas de actuacioén donde se ha de optimizar el uso de
los recursos, asi como incidir en las areas de desarrollo potencial
facilitando su accesibilidad desde los grandes nucleos de dinamismo.
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Estrategia Logistica de Navarra 2018-2028

Pretende fomentar el crecimiento del transporte intermodal sostenible, al mismo
tiempo que se procura también conseguir su integracion en las redes europeas, en
consonancia con la Estrategia de Especializacion Inteligente. La nueva Estrategia
tiene presente la apuesta por el Corredor Cantabrico — Mediterraneo, y en concreto
la importancia estratégica del tramo Zaragoza — Pamplona — Y Vasca. Este tramo,
al conectar con el Corredor Atlantico, permitira integrar a Navarra en una red que
conecta las regiones europeas atlanticas.

Esta estrategia incluird en primer lugar un analisis de la situacion actual de Navarra,
asi como del estado de las actuaciones definidas en el Plan Estratégico de Areas
Logisticas e Intermodalidad de Navarra y un diagnéstico de su grado de
cumplimiento. Posteriormente debera incluir la situacion futura, actualizando los
datos e hipdtesis de partida méas relevantes, teniendo en cuenta los cambios
acontecidos en el contexto politico, social, legislativo, econémico y tecnoldgico.

Plan Energético de Navarra Horizonte 2030

Los principales elementos de esta Propuesta son nuevamente establecer un objetivo
de reduccion de la emisién de gases de efecto invernadero, otro relativo al ambito
de las energias renovables a nivel europeo, la futura consideracion de la eficiencia
energética, la reforma del Sistema Europeo de Comercio de Derechos de Emisidn,
y otros temas, destacando la necesidad de mejorar la seguridad de los suministros
energéticos, la explotacion de fuentes domésticas de energia sostenible y la mejora
de las interconexiones. Los objetivos estratégicos que se plantean para 2030 son
los siguientes:

0 Reducir las emisiones GEI (gases de efecto invernadero) energéticas en
un 40% con respecto a las cifras de 1990. Reduccion del 26% de las
emisiones en los sectores difusos en 2030 respecto a 2005. Se pretende
que este objetivo se alcance en parte gracias a un menor consumo
energético, aunque conviene destacar que consumo energético y
emisiones de gases de efecto invernadero no son sinGnimos.

O Alcanzar el 50% de la contribucién de las energias renovables en el
consumo total de energia final y al mismo tiempo cubrir el 15% de las
necesidades del transporte con energias renovables.

0 Reducir un 10% el consumo de energia primaria respecto a las cifras
proyectadas para el 2030 debido a actuaciones de eficiencia energética.

Por otra parte, el Plan Energético de Navarra Horizonte 2030 presenta una serie de
objetivos globales, entre los que destacan los siguientes:

O Incentivar las energias renovables de manera sostenible.

a Difundiry fomentar una nueva cultura energética en el &mbito ciudadano.

a Influir en el futuro energético de la sociedad, asegurando la observacion
de los aspectos sociales de la energia, contribuyendo a garantizar el
abastecimiento y reduciendo la pobreza energética.

a Fortalecer el tejido empresarial e industrial en el &mbito de las nuevas
tecnologias energéticas, teniendo en consideracion las necesidades del
territorio relacionadas con la economia local y la formacion.

a Impulsar un cambio de modelo de transporte hacia “vehiculos de bajas
emisiones” mediante el incremento de la utilizacion de energias
renovables.
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0 Reducir la dependencia del automovil, favoreciendo el reparto modal.

0 Facilitar la utilizacion de los modos de transporte sostenibles.

0 Planificar la energia como un bien o servicio universal, publico y basico
al alcance de la totalidad de la poblacion.

Planes y politicas de incidencia municipal o
supramunicipal

Los Planes y politicas supramunicipales destacadas por su influencia en este Plan
director de Movilidad Sostenible de Navarra se encuentran relacionados con la
movilidad y el transporte. Se han seleccionado los siguientes:

0 Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona, 2018.
0 Plan de Introduccidn del Vehiculo Eléctrico en Pamplona.
o LIFE+RESPIRA.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona, 20182

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona (PMUSCP),
gue se encuentra actualmente en redaccién, cubre toda el area metropolitana de
Pamplona, entendiéndola como una unidad funcional que, de forma simultanea, es
un espacio heterogéneo compuesto por diferentes actores participantes. El
PMUSCP busca la unificacién de modos de actuacion en pos de la movilidad
sostenible y eficiente, a través de propuestas centradas en ambitos como la
movilidad peatonal y ciclista, el transporte publico, la articulacion territorial y
urbana, la politica de aparcamiento y otras medidas transversales.

12 Este trabajo ha dejado obsoleto al anterior PMUS, de 2008, que nunca llego a ser
aprobado.
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Diagrama de definicidn de objetivos del PMUSCP

Movilidad Movilidad Transporte
peatonal ciclista publico colectivo

Mejorar los recorridos
Mejorar la accesibilidad de Priorizar al autobis frente
todas los barmios al vehiculo privado

Promover la intermodalidad

Crear una red peatonal
de conexidn

Prionizar al peaton
en distancias cortas

Priorizar ala bicicleta
en distancias medias

Apoyaral creciente

Mejorar la accesibilidad a los
uso de la bicicleta

servicios de interés general

Acceso al transporte
colective

Resolver los problemas
de accesibilidad puntuales

Mejorar los tiempos de viaje
en distancias medias v largas

Promover los recomidos
cortos y medios

Reparto
20/30/50

Mejorar 1a calidad
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desplazamientos cortos

Mejorar la seguridad vial
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Recuperar parte del espacio utilizado

h 1 vehicul vad
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desplazamientos radiales

Disefiarlos como espacios para
Reducir suvelocidad en la estanciayla convivencia
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Mejorar la seguridad
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conectividad con el transporte pablico

Reducir suintrusidnen
el espaciowbano

Programa de
seguridad vial

'Vehiculo privado Espacio publico

Fuente: Elaboracion propia.

Las diferentes propuestas del PMUSCP se clasifican segin los ambitos de
actuacién en los que se encuadran los diferentes objetivos del Plan (movilidad
peatonal, movilidad ciclista, transporte publico colectivo, vehiculo privado,
programa de seguridad vial y espacio publico), de tal forma que todas ellas buscan
como fin ultimo lograr el equilibrio modal.

Plan de Introduccién del Vehiculo Eléctrico en Pamplona

El Plan de Introduccion del Vehiculo Eléctrico en Pamplona surge para dar
continuidad, aunque a menor escala, a la Estrategia Europea sobre vehiculos
limpios y energéticamente eficientes, a nivel europeo; la Estrategia Integral para el
Impulso del Vehiculo Eléctrico en Espafa, a nivel estatal; y la Estrategia del
Vehiculo Eléctrico en Navarra, a escala regional.

El Ayuntamiento de Pamplona concibe los vehiculos eléctricos como la manera
mas eficiente y sostenible de desplazarse por la ciudad de manera cotidiana, debido
al ahorro energético y a la reduccion de emisiones de ruido y de gases
contaminantes. Por todo ello, el Plan de Introduccion del VVehiculo Eléctrico en
Pamplona pretende sentar las bases de la estrategia a seguir para conseguir una
movilidad mas sostenible en la capital navarra.

Las principales actuaciones planteadas que puedan favorecer la introduccion del
vehiculo eléctrico son la implantacion de infraestructuras de recarga, el incremento
de la inversion en I+D+i de cara a la reduccion de costes de estos vehiculos, el
impulso a la adquisicién de vehiculos eléctricos a través de incentivos fiscales y la
formacion e informacion a la ciudadania.
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LIFE+RESPIRA

El proyecto LIFE+RESPIRA pretende determinar el grado de exposicion de los
habitantes del area metropolitana de Pamplona a los principales contaminantes
atmosféricos; y tiene como objetivo principal demostrar que es posible mejorar la
calidad del aire de nuestras ciudades aplicando nuevas tecnologias y otras medidas
relacionadas con la planificacion urbanistica, el disefio urbano y la gestion de la
movilidad sostenible.

Otros

Existen muchas otras actuaciones de una u otra naturaleza que tienen que ver
directa o indirectamente con la movilidad sostenible. Por citar solamente un
ejemplo, se encuentra el parque fluvial de la Comarca de Pamplona, caracterizado
por la continuidad de las vias verdes a lo largo de las riberas de los rios Arga, Elorz,
Ultzama y Urbi. El ramal que discurre el paralelo a este Ultimo enlaza con la Via
Verde del Irati que relaciona el Area Metropolitana de Pamplona con Sangiiesa,
incluyendo un ramal hacia Aoitz, siguiendo el trazado del antiguo ferrocarril del
Irati. EI Gobierno de Navarra acord6 declarar Proyecto Sectorial de Incidencia
Supramunicipal (PrSIS) la via verde del Irati en su tramo Ustarroz (Valle de
Egués)-Sanguesa.
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Anexo 3 Analisis DAFO basico

Analisis externo

El anélisis externo hace referencia a los factores externos, tanto positivos como
negativos, con influencia sobre el desarrollo de la Comunidad Foral de Navarra y
que han de ser tenidos en cuenta a la hora de disefiar las lineas estratégicas del
PDMSN. En este analisis se deben identificar las Oportunidades y las Amenazas:

Las Oportunidades son aquellas situaciones externas, positivas, que se generan en
el entorno y que pueden ser aprovechadas. Algunas de las dimensiones que se
deben analizar y que contribuyen en el desarrollo del analisis son las siguientes:

o Estructura territorial.

o Navarra presenta un desequilibrio territorial con una cierta
macrocefalia, pero dispone también de varios nicleos de poblacién de
tamafio mediano.

o Poblacion.

o El incremento de la poblacién mayor de 65 afios (consecuencia del
descenso de la natalidad y del incremento de la esperanza de vida)
invita a incrementar el uso del servicio de transporte publico, ya que
las personas mayores lo utilizan con mas frecuencia.

0 Ademas, las personas mayores presentan una conduccion mas
responsable.

o Medio ambiente.

0 La creciente importancia de los temas vinculados al medio ambiente
en la agenda politica global y europea, se traduce directamente en el
debate sobre la movilidad, aumentando la conciencia sobre la
necesidad de introducir cambios profundos en el modelo actual de
movilidad.

a Marco legal.

0 Laobligatoriedad de redaccion de Planes de Movilidad Sostenible para
obtener subvenciones para el transporte urbano, o la obligacion de
emplear motores Euro 6 en todas las nuevas adquisiciones de vehiculos
pesados, acentlan las tendencias voluntarias hacia una mayor
sostenibilidad.

o Tecnologia.

0 Estéan produciéndose mejoras en los motores hibridos, en la lenta pero
sostenida mejora de las baterias eléctricas o en la gran penetracion de
la telefonia movil.

0 El uso de combustibles menos contaminantes como GNC o GLP en el
transporte publico permite un incremento de la eficiencia.
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o La utilizacién de nuevas tecnologias, ademas, puede favorecer la
minimizacion del numero de desplazamientos a realizar.

o Movilidad.

0 Surgen nuevas respuestas de movilidad complementarias al transporte
convencional, como son el transporte a demanda o la economia
colaborativa.

o Infraestructuras.

o Aparicion de nuevos corredores como el corredor ferroviario
Cantébrico-Mediterraneo, la progresiva consolidacion de un eje
subpirenaico de carreteras de alta capacidad o el corredor ciclista de
largo recorrido con Euskadi y Francia (Ederbidea).

Las Amenazas son situaciones negativas externas, que pueden afectar de manera
importante a la situacion futura. Algunas de las cuestiones mas relevantes son las
siguientes:

o Estructura territorial.

0 La posicion de Navarra en medio de flujos de larga distancia,
particularmente Pais VVasco-Valle del Ebro, hace que existan transitos
sobre los que se puede actuar poco y que implican impactos negativos
de cierta entidad sobre el medio ambiente y la seguridad.

o Por otra parte, la “comarcalizacion” puede significar una
fragmentacion del sistema de transporte si no se disefia de manera
coordinada.

o Poblacion.

o El proceso de envejecimiento poblacional comporta nuevos retos de
movilidad y transporte, tanto de tipo cualitativo como cuantitativo.

0 Estan apareciendo cambios importantes en la tipologia de los viajes
realizados y en la demanda de nuevos servicios para dar respuesta a
estas nuevas necesidades.

o Economia.

0 Larigidez del marco presupuestario de las Administraciones provoca
la escasez de recursos publicos.

o El mantenimiento del precio del petréleo en niveles relativamente
bajos sigue haciendo muy atractivo el uso de combustibles fosiles.

o El posible incremento de costes logisticos puede facilitar la
“deslocalizacion” (en realidad, desinversion).

o La dispersién de actividades y residencias, procesos que se registran
en todas las areas metropolitanas de los paises europeos, es una de las
principales causas del crecimiento de la longitud media de los
desplazamientos.

o El aumento de las distancias propicia la utilizaciéon de modos de
transporte motorizados, especialmente el vehiculo privado.

o0 Por otra parte, el incremento del comercio electronico acarrea un
crecimiento del trafico, especialmente en areas urbanas.
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o Movilidad.

o Lamayor flexibilidad laboral, el incremento de las actividades de ocio,
la diversidad de modelos familiares y estilos de vida se reflejan en el
aumento del namero de desplazamientos y su dispersion tanto en el
tiempo como en el espacio.

o Para muchas personas usuarias, la flexibilidad, la rapidez y la
fiabilidad que ofrece el transporte publico no alcanza los niveles del
transporte privado y consideran que sus necesidades de transporte
Unicamente las satisface el vehiculo privado.

o Por otra parte, un aumento econdmico implica un aumento de las
victimas derivadas de la movilidad, ya que hay mas vehiculos en
circulacién y mas poblacion desplazandose por motivos de ocio.

a Transporte.

0 Un incremento excesivo de la flexibilidad del sistema de transporte
gracias a la proliferacion de modelos como el carsharing 0, mas
genéricamente, Maas (Mobility as a service) puede suponer una
amenaza para el transporte publico.

o El cierre de la carretera N-232 para vehiculos pesados en el tramo
comprendido entre Tudela y Logrofio puede provocar un gran flujo de
vehiculos de este tipo a través de la carretera foral NA-134. Algo
similar podria ocurrir en alguna medida en relacion con el peaje en la
A-1y el tréfico de la N-121, aunque no parece que esté ocurriendo por
ahora.

Analisis interno

El andlisis interno hace referencia a los factores internos, tanto positivos como
negativos, con influencia sobre el desarrollo del transporte y la movilidad de la
Comunidad Foral de Navarra y que han de ser tenidos en cuenta a la hora de disefiar
las lineas estratégicas del PDMSN.

Las Fortalezas son todos aquellos elementos internos y positivos que caracterizan
al transporte y la movilidad de Navarra de otros entornos similares:

o Estructura territorial.

o0 La ya mencionada posicion de Navarra en medio de flujos de larga
distancia permite la aparicion de economias de escala que facilitan las
decisiones de inversion en materia de infraestructuras.

o Eltamafio relativamente pequefio de los nicleos de poblacion hace que
sea posible plantear desplazamientos peatonales para una buena
fraccion de la movilidad urbana.

o Marco politico-institucional.

0 Lainexistencia de niveles intermedios entre el Gobierno de Navarra 'y
los Ayuntamientos (salvo en el caso de mancomunidades de libre
adhesion) facilita la coordinacion.

o Ademas, en areas funcionales como la Mancomunidad de la Comarca
de Pamplona también se han suprimido las fronteras juridicas y
organizativas, dando lugar a una estructura organizativa asentada y con
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cierto nivel de competencias en transporte publico metropolitano. Por
otra parte, no hay que olvidar la excelente experiencia de la
Mancomunidad de la Comarca de Pamplona como agente coordinador
en materia de transporte.

o Contexto social.

o El potente el avance de la concienciacion sobre el cambio climatico,
de la aceptacion social de la bicicleta, de los habitos de vida saludable,
etc.

o Por otra parte, existe en Navarra una cultura asentada sobre
organizacion y participacion en los asuntos publicos.

o Economia.

0 La existencia de un tejido empresarial diversificado, eficiente y
competitivo, con presencia de importantes conglomerados
transnacionales, permite concebir una buena adaptabilidad a los
nuevos retos.

o El dinamismo econémico responde también a la existencia de un gran
capital humano cualificado debido a la presencia de universidades
prestigiosas y a la innovacion local.

0 Todo ello permite el mantenimiento de un nivel de renta medio-alto.

o Infraestructuras.

o Navarra presenta una oferta importante de vias de alta capacidad que
conectan las principales poblaciones. El eje troncal Norte-Sur dispone
de peajes.

0 Lared de carreteras convencionales de la Comunidad Foral de Navarra
presenta una densidad media-alta.

o Por otro lado, la disponibilidad de una potente red de gasoductos y un
importante parque edlico garantiza el abastecimiento de energia
alternativa en Navarra.

o Transporte.

0 Previsto nuevo marco concesional, con experiencia participativa en el
disefio de la estructura del sistema.

0 Existen tarifas especiales o abonos de transporte para ciertos grupos
sociales, al igual que existe transporte publico a demanda en algunos
municipios.

o0 En algunos casos el Gobierno Foral ostenta las competencias de
servicio de transporte publico interurbano que excede la Comunidad
Foral, lo cual facilita una vision méas general.

0 La red de transporte regular de viajeros por carretera es bastante
permeable y cuenta con servicios a demanda, cuya infraestructura y
soporte basico son incipientes.

o EIl transporte urbano ha experimentado un claro crecimiento,
especialmente en la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona.

0 Se han implementado nuevos servicios de transporte aéreo en el
aeropuerto de Pamplona, lo que reduce los recorridos terrestres de
acceso y dispersion.
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Las Debilidades se refieren a todos aquellos elementos, recursos, habilidades y
actitudes que constituyen barreras al desarrollo sostenible. Como en el caso
anterior, algunas de las dimensiones relevantes para el analisis son del tenor
siguiente:

o Estructura territorial.

o Navarra se enfrenta a una barrera natural dificil de franquear, como
son los Pirineos.

o0 Ladensidad de poblacion es heterogénea en el territorio Navarro, pero
sin alcanzar valores altos en ningln caso.

o0 El ndcleo de dinamismo es el area metropolitana de Pamplona, y los
principales centros de actividad estdn localizados en sus areas
periurbanas, lo que favorece la realizacion de desplazamientos
motorizados y una mayor utilizacion del vehiculo privado.

o0 La dispersion de las actividades y, sobre todo, de la poblacion en el
territorio, que cuenta con casi la mitad de los ndcleos con menos de
100 habitantes (en total, 250 municipios tienen menos de 5.000
habitantes), hace que los flujos de transporte no sean suficientes para
generar las economias de escala propias del transporte colectivo. El
pequefio tamafio de los nucleos de poblacion de Navarra no favorece
la implantacion de una red de ferrocarril densa ni la existencia de
frecuencias competitivas en los servicios regionales de ferrocarril.

0 Ademas, algunos municipios periféricos se encuentran mas vinculados
a las Comunidades Autonomas limitrofes como Euskadi o La Rioja,
dificultando la planificacion.

o Marco politico-institucional.

o La fragmentacion administrativa (con 272 municipios) dificulta la
coordinacién de la implantacion de soluciones.

o La falta de legislacion actualizada sobre movilidad y transporte
dificulta la regulacion de este sector y la existencia de una hoja de ruta
para actuar sobre el transporte.

o La crisis financiera condiciond fuertemente la capacidad de gasto e
inversion en materia de transporte, con un efecto que perdura.

o Movilidad.

o El reparto modal se encuentra muy desequilibrado en Navarra, a favor
del transporte por carretera en vehiculo privado, lo que repercute en la
grave congestion de trafico existente en algunos momentos en la
Comarca de Pamplona

o Elgrado de ocupacién medio del vehiculo privado en Navarra es bajo.

o La red ferroviaria presenta via Unica casi en la totalidad del trazado
navarro, toda ella ancho de via ibérico.

0 Lautilizacion de la moto en Navarra es muy escasa.

0 No existe predisposicion al pago por uso en el interior de la
Comunidad Foral, pero si existe respecto a las infraestructuras
exteriores. El peaje se percibe como un agravio comparativo.

0 Infraestructuras.

o Carreteras: falta de circunvalaciones en algunos nucleos intermedios.
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o Ferrocarril: red ferroviaria de escasa densidad, via Unica y ancho
ibérico. La baja densidad impide alcanzar la masa critica para servicios
ferroviarios de cercanias.

o Transporte.

0 Los desplazamientos en transporte publico por carretera son poco
competitivos frente al vehiculo privado debido al tiempo empleado,
bastante superior en trasporte publico en la inmensa mayoria de los
casos.

o EIl uso del transporte publico interurbano presenta una tendencia
descendente, con incremento de tarifas

0 El nimero de taxis en Navarra es escaso.
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Anexo 4 Otras experiencias de
referencia

No existen demasiados planes de movilidad de &mbito regional, en parte porque
las competencias y los intereses en cuanto a movilidad suelen pertenecer a los
municipios o areas metropolitanas (mancomunidades, comarcas y otras
asociaciones municipales) y en parte porque las competencias sobre las principales
infraestructuras de comunicacion con capacidad de articular y vertebrar el territorio
suelen ser estatales, salvo excepciones como la Comunidad Foral de Navarra o
Euskadi.

Se han seleccionado algunos de los ejemplos mas destacables de los diferentes
ambitos regionales mundiales, habiendo recogido dos ejemplos nacionales, dos
ejemplos europeos y dos ejemplos americanos. Cabe destacar que en el caso del
Plan Director de Transporte Nacional 2016-2025 de Malta, este Plan ha sido
seleccionado dadas las pequefias dimensiones de dicho Estado europeo, por lo que
un Plan nacional en Malta podria ser equivalente, al menos en lo que a &mbito de
actuacion se refiere, a un Plan Regional en otros paises.

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi
2016-2030 (Espaia)

Este plan da continuidad al Plan de Director de Transporte Sostenible de Euskadi
2001-2012. A pesar de que este Plan ya ha sido tratado en puntos anteriores se ha
considerado conveniente tratarlo de nuevo para mantener la homogeneidad de
planes tratados por cada ambito espacial (dmbito estatal, europeo, americano). El
objetivo principal de este Plan es definir a nivel estratégico y operativo, acciones
encaminadas a aumentar la sostenibilidad y competitividad del sistema de
transporte.

En el documento, se definen distintas lineas de actuacidn que pueden sintetizarse,
a los efectos del PDMSN en el impulso de una cultura de internalizacion de costes,
la garantia de accesibilidad territorial y la facilitacion de los desplazamientos a pie
y en bicicleta, especialmente en centros urbanos.

Plan Director de Movilidad de la Region Metropolitana
de Barcelona 2013-2018 (Espafia)

La Regidn tiene una poblacion de casi 5,1 millones de habitantes, de los cuales un
32% viven en la ciudad de Barcelona. Este Plan se elabor6 con el objetivo de
planificar la movilidad, teniendo en cuenta todos los modos de transporte de
pasajeros y mercancias. Se intenta fomentar con una estrategia global los modos
mas sostenibles y reducir los impactos negativos de la movilidad, considerando
retos como el envejecimiento poblacional, la crisis econdmica, la transicién hacia
nuevas tecnologias, y otros marcados por la Unién Europea.
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Las tendencias previstas para el reparto modal de los viajes en la Regién son
globalmente positivas. Aungue se estima una disminucion de los viajes a pie, se
prevé que aumentaran el uso de la bicicleta y del transporte publico, y que
disminuiran los viajes en vehiculo privado, tal y como ha venido ocurriendo los
Gltimos afios. Por otra parte, se predice que aumentara la ocupacion del territorio y
el efecto barrera, el ruido, los accidentes y los dafios a la naturaleza. Algunos de
los objetivos propuestos son disminuir las distancias de viaje, reducir las
externalidades, utilizar fuentes de energia mas limpias y nuevas tecnologias. Las
medidas que se contemplan son mejorar la intermodalidad, fomentar la
coordinacién entre urbanismo y movilidad y mejorar el transporte ferroviario.

Analisis de buenas practicas para un turismo y una
movilidad sostenible en la Regidén del Danubio 2013-
2020 (Eslovaquia)

El estudio abarca un area en la que viven de mas de 1,2 millones de habitantes, que
incluye la Regio6n de Bratislava, con mas de 600.000 habitantes, y algunos distritos
de las regiones de Nitra y Trnava. Este territorio, a las orillas del Danubio, es la
parte de Eslovaquia mas turistica. Este estudio, realizado dentro del proyecto
Europeo TransDanube, se elabord con el objetivo de identificar soluciones para
lograr una movilidad sostenible entre ciudades y regiones a lo largo del Danubio.

Los principales problemas a resolver son la ausencia de una red de transporte
publico que integre el territorio (a excepcion de la Region de Bratislava), la escasez
de itinerarios ciclistas, y la alta estacionalidad de la demanda, que se traduce en
una insuficiencia de servicios para cubrir las necesidades en periodos punta. Las
propuestas fundamentales son implementar sistemas de informacion y tarifas
especificas para turistas, promover rutas en bicicleta e itinerarios turisticos en barco
y la mejora de los servicios de transporte publico.

Plan Director de Transporte Nacional 2016-2025
(Malta)

Malta es un pais insular con una poblacion de unos 420.000 habitantes, un cuarto
de los cuales viven en su capital, La Valeta, y sus conurbaciones. EI Plan Director
de Transporte en Malta se redact6 con la intencidn de establecer estrategias a medio
plazo encaminadas a lograr los objetivos marcados por la Estrategia Nacional de
Transporte 2050.

El diagndstico muestra que el mayor problema para la sostenibilidad del sistema es
una movilidad altamente dependiente del vehiculo privado. Entre las medidas que
contemplan se encuentran establecer corredores de transporte publico y mejorar los
servicios entre los principales nodos y planificar para los peatones y bicicletas.

200



ain

e

TOOL Nafarroako Gobierno
ALFA Gobernua de Navarra

Plan Estratégico de Desarrollo del Transporte
Colectivo 2010-2020 para la Region Metropolitana de
Montreal (Canadd)

La Regién de Montreal tenia en 2010 una poblacién de 3,8 millones de habitantes,
de los cuales el 49% vivia en la ciudad de Montreal. Este plan se elaboré con el
objetivo de mejorar el sistema de transporte publico. El plan propone una serie de
estrategias genéricas en torno a tres ejes de accion: facilidad de acceso para todos,
mejora de la calidad de vida e impulso de la intermodalidad.

Para aumentar el uso del transporte publico y hacer frente a las tendencias
demogréficas, se propone mejorar la accesibilidad, simplificar el modelo tarifario,
y facilitar el intercambio entre modos, resaltando la intermodalidad como la Unica
forma de dar servicio a la poblacién suburbana.

Plan Director de Transporte Regional para la Bahia de
Tampa, en el Estado de Florida 2015-2040 (E.E.U.U.)

La Region de la Bahia de Tampa esta dividida en 7 condados, y tiene una poblacion
de mas de 3,6 millones de habitantes. Hillsborough es el condado méas importante,
con una poblacién de 1,3 millones de habitantes. En este plan se proponen una serie
de medidas concretas para evitar que sigan creciendo de forma exponencial la
congestion, el tiempo y el coste del transporte, en un territorio para el que se estima
un crecimiento poblacional del 43% desde 2015 hasta 2040. El plan se centra sobre
todo en el transporte terrestre, en &mbito regional y urbano.

La bahia de Tampa tiene un problema grave de congestion, y el crecimiento
suburbano esta dando lugar a la dispersion de centros de trabajo y zonas
residenciales, lo que genera una movilidad cada vez mas dependiente del vehiculo
privado y un sistema de transporte que proporciona pocas alternativas. EI Plan
Director define una serie de estrategias centradas en corredores, definidos como
los flujos de movilidad principales en la region. Estas estrategias giran en torno a
tres ejes de accién: reducir las distancias recorridas y aumentar la ocupacion de los
vehiculos, lograr un traspaso modal del coche al transporte publico y los modos
activos, y mejorar la gestion del sistema mediante la tecnologia. Entre los proyectos
prioritarios estan la construccion de centros intermodales y la creacién de carriles
reservados.

Conclusiones parciales

Del breve repaso de Planes Regionales de Movilidad se pueden extraer unas
conclusiones comunes, a pesar de la diversidad de caracteristicas locales:

0 Los Planes Regionales presentan un periodo de vigencia de medio — largo
plazo, aunque alguno de ellos esta disefiado también a corto — medio
plazo.

a Casi todos los planes presentan como uno de los objetivos principales la
intermodalidad, en tanto que aspiran a un reparto modal mas equitativo
del conjunto de los desplazamientos existentes.
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0 Es generalizado el objetivo de conseguir un transporte publico que
solvente los problemas de movilidad derivados de la dispersion y el
envejecimiento poblacional.
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Anexo 5 Relacion de propuestas
preliminares

Estrategias para la sostenibilidad ambiental

Reparto modal

0 Fomentar un sistema de transporte gestionado en base a criterios de
internalizacion de costes.

o Identificar y valorar aquellas medidas que puedan ayudar a avanzar
hacia la internalizacion de costes externos, como el estacionamiento
regulado (limitado a lo definido por los Ayuntamientos) o los peajes,
e incorporarlas de forma progresiva.

0 Analizar la politica fiscal como herramienta para el impulso de la
estrategia de transporte sostenible y el fomento de los medios de
transporte mas sostenibles. Tomar en consideracion los beneficios
ambientales del transporte colectivo para internalizarlos mediante una
adecuada financiacion.

0 Fomentar el desarrollo del servicio de transporte publico en detrimento
de los usos inadecuados del vehiculo privado.

0 Establecer unas ratios racionales de cobertura del transporte publico,
buscando el equilibrio entre todos los factores implicados, con unos
umbrales minimos por niveles de demanda.

o Disefar un sistema de transporte especializado y jerarquizado,
aprovechando todos los modos y tecnologias, en el que cada uno se
adapte de mejor manera a los volimenes de demanda y a las
circunstancias locales.

o Establecer un sistema tarifario que simplifique el uso y no penalice los
trasbordos. Ofrecer informacién de las tarifas y servicios mediante
nuevas tecnologias que resulten accesibles.

o Implantar plataformas exclusivas en los tramos sometidos a
congestion, como herramienta para mejorar la velocidad comercial, de
acuerdo con lo establecido en el Plan Director de Carreteras de
Navarra.

0 Promover la dotacion de accesos y servicios de transporte pablico a las
terminales de transporte interurbano, con el fin de ofrecer al usuario
alternativas de movilidad competitivas con el vehiculo privado.

o0 Desarrollar una red de aparcamientos disuasorios en las cabeceras
comarcales y en los accesos a las ciudades mayores, bien conectados
con la red de transporte publico, en detrimento de los aparcamientos
en los centros urbanos.

o Facilitar la accesibilidad de las paradas y terminales de transporte
mediante modos sostenibles, creando itinerarios peatonales y ciclistas
continuos y comodos, dotados de aparcabicis, dentro de los limites
establecidos por los correspondientes Planes Generales de Ordenacion
Urbana y el Plan Director de la Bicicleta de Navarra.
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0 Incorporar medidas de seguridad afadidas para los transportes
nocturnos y en zonas poco transitadas.

0 Renovar y modernizar el transporte publico en todas sus vertientes:
flota adaptada a las necesidades de demanda y a las caracteristicas de
cada trayecto, servicios y horarios que aumenten el atractivo del
transporte puablico, etc., en coordinacion con los Ayuntamientos y
Mancomunidades en el caso del transporte urbano.

o0 Mejorar el transporte publico por carretera mediante el establecimiento
de paradas que respondan a las nuevas necesidades de la demanda.

o0 Atender la demanda existente en servicios nocturnos y en jornadas
festivas de forma racionalizada.

0 Primar la cobertura del transporte publico para necesidades de
servicios basicos sobre los desplazamientos por ocio.

a Priorizar los vehiculos privados de alta ocupacion frente a los de baja
ocupacion, como forma de reducir el volumen de vehiculos, pero no el
de personas que se desplazan.

0 Implantar Sistemas avanzados de Gestion de Trafico como carriles
reversibles y/o carriles para vehiculos de alta ocupacion, dentro del
marco previsto por el Plan Director de Carreteras de Navarra.

o Impulsar las iniciativas colaborativas como el coche compartido,
especialmente el de vehiculos menos contaminantes como los
eléctricos y el carsharing corporativo, mediante el fomento de
plataformas virtuales y aplicaciones moviles accesibles.

0 Fomentar el uso de la moto como modo de transporte privado, sobre todo
en dmbito urbano, en pos del uso eficiente del espacio publico urbano y
de una menor congestion, de acuerdo con lo previsto en los Planes
Generales de Ordenacion Urbana correspondientes. Mas particularmente,
la potenciacion de la moto eléctrica reforzaria ain més la lucha contra la
contaminacion atmosférica.

0 Fomentar los modos de transporte no motorizados, incrementando las
oportunidades para el peatén y la bicicleta como modos de transporte
alternativos.

0 Moderar las velocidades del trafico urbano y establecer medidas de
priorizacion de los modos més sostenibles, de nuevo dentro del marco
de la normativa urbana correspondiente.

o Impulsar itinerarios ciclistas y peatonales, minimizando las barreras, y
de forma que se constituyan como redes continuas, de forma
complementaria a lo indicado en los POT. Crear una red navarra de
itinerarios ciclistas que articule de manera armonica los itinerarios
urbanos, metropolitanos e interurbanos, facilitando su uso para
movilidad cotidiana y para actividades deportivas y de ocio, segin
establezca el Plan Director de la Bicicleta de Navarra.

o0 Promocionar los sistemas integrados para el uso de la bicicleta,
mejorando la intermodalidad entre bicicleta y transporte colectivo,
mediante medidas que permitan transportar la bicicleta en otros
modos. Crear aparcamientos en las principales terminales de
transporte.

o Fomentar el uso de la bicicleta eléctrica, a través de un servicio publico
con enchufes de recarga junto a los aparcamientos, y creando una
infraestructura segura para su utilizacion en carretera. Esta linea
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estratégica requiere del cumplimiento de lo dispuesto en el Plan
Director de Carreteras de Navarra y el Plan Director de la Bicicleta de
Navarra, ademas del Plan Energético de Navarra y normativas
urbanisticas municipales.

o Impulsar el Camino de Santiago como via de movilidad para peatones
y ciclistas, asi como la Red EuroVelo.

o Introducir medidas para la cohabitacion de los espacios peatonales con
ciclistas y otros modos de transporte eléctrico considerados como
movilidad blanda, de acuerdo con lo previsto por los correspondientes
PGOU en suelo urbano.

a Desarrollar politicas de promocion y concienciacién, impulsando una
cultura de transporte sostenible.

o Desarrollar planes de transporte para centros de actividad como
centros hospitalarios, universitarios, parques tecnoldgicos, centros
comerciales o establecimientos comerciales de mas de 100.000 m? y
zonas con empresas o industrias que sumen mas de 2.000 trabajadores,
asi como promover la dotacion de accesos y servicios de transporte
publico a dichos espacios. En general, impulsar el desarrollo de Planes
de Transporte al centro de Trabajo (PTT), que racionalicen los
desplazamientos pendulares con motivo laboral.

o Potenciar mecanismos de participacion y coordinacién entre todas las
administraciones y agentes clave.

o Fomentar y difundir “Buenas Practicas” del transporte en todos los
ambitos.

0 Impulsar Planes de Movilidad vinculados a eventos masivos,
fomentando la planificacion de la movilidad de masas y desarrollando
el transporte pablico adaptado a la demanda.

o Potenciar la coordinacion de las estrategias de movilidad con las
estrategias ambientales y territoriales generales de Navarra.

0 Potenciar los mecanismos de coordinacion entre las politicas de
transporte, territorio y medio ambiente.

Mejoras tecnolégicas

O Impulsar la sustitucién del petréleo en el transporte por energias
alternativas y renovables, reduciendo el impacto ambiental y la
vulnerabilidad ante una futura escasez.

o Incentivar la renovacién del parque de vehiculos en general. Favorecer
el uso de vehiculos mas eficientes y menos contaminantes,
especialmente los vehiculos hibridos o eléctricos, y en particular
fomentar las fuentes de energia renovables.

o Fomentar el cambio de las flotas de transporte publico hacia
combustibles y tecnologias alternativas méas limpias (gas natural,
electricidad, etc.), mediante la divulgacion de las ayudas publicas a la
compra de estos vehiculos. En el &mbito urbano debera establecerse
una coordinacion con las distintas entidades competentes.

0 Elaborar y desarrollar un Plan Integral de Movilidad Eléctrica, con
objetivos compatibles con los dispuestos por el Plan de Introduccién
del Vehiculo Eléctrico en Pamplona.
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o Fomentar los programas de auditorias energéticas para optimizar la
gestion de flotas.

o Crear y mantener un observatorio de avances tecnoldgicos de
tecnologias limpias, incluyendo vehiculos eléctricos, de hidrogeno, de
gas natural u otros combustibles limpios.

0 Implantar de forma progresiva Sistemas Inteligentes de Transporte para
conseguir un uso mas eficiente de los recursos.

o Fomentar el uso de sistemas que ayuden a mejorar la gestion del trafico
como camaras, radares 0 sensores, para reducir la congestion y sus
impactos medioambientales.

o Priorizar la circulacion de los modos de transporte colectivo frente al
resto, mediante control semaforico u otros sistemas, de acuerdo con lo
descrito en el Plan Director de Carreteras de Navarra.

o Promover la incorporacion de sistemas de informacion en los
vehiculos, para lograr un consumo mas eficiente del combustible.

0 Avanzar hacia un sistema de datos abiertos (open data) del transporte,
que proporcione informacion de calidad y en tiempo real.

o Implicar al sector del transporte de viajeros a los cambios de gestion y
tecnoldgicos a los que va a tener que hacer frente para adaptarse a los
nuevos requerimientos en favor de una movilidad sostenible.

0 Mejorar la oferta de transporte publico a partir de las Tecnologias de
la Informacidén y la Comunicacién (TIC).

o Fomentar el uso de Big Data y colaboracion con compafiias telefénicas
para facilitar factores de movilidad y compartir informacién sobre
itinerarios, viajes, aparcamientos, etc.

0 Reducir las necesidades de desplazamiento promoviendo el uso de las
nuevas tecnologias de la informacién y comunicacion.

o Promover las tecnologias y las précticas que permiten teletrabajar,
acceder a la administracion electronica, e incluso realizar consultas
médicas.

0 Realizar campafas de concienciacion de responsabilidad individual
para la reduccion de necesidades de desplazamientos.
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Estrategias para la sostenibilidad social
Movilidad individual

O Fomentar un sistema de transporte inclusivo, a través de medidas que
eviten la exclusion de colectivos més vulnerables como las personas
mayores 0 con discapacidades.

0 Redactar una Ley de Movilidad que ayude a vertebrar la oferta de
transporte alrededor de criterios de sostenibilidad econdmica, social y
ambiental y que garantice la movilidad de los individuos.

0 Analizar las necesidades de transporte de los colectivos mas
desfavorecidos, para priorizar las acciones encaminadas a dotar de
mayor accesibilidad aquellos origenes y destinos mas comunes, como
hospitales, centros asistenciales, etc. En particular, impulsar
programas de movilidad dirigidos a la tercera edad, un sector cada vez
con mas peso poblacional y con dificultades afiadidas de accesibilidad.

o Facilitar informacion de forma sencilla y accesible para todos,
teniendo en cuenta que las nuevas tecnologias y aplicaciones pueden
suponer una barrera para personas mayores o con discapacidades
sensoriales o cognitivas. Fomentar sistemas que proporcionen tanto
informacién visual como informacién auditiva, de forma previa al
viaje, en las paradas o estaciones y en ruta.

0 Hacer que las infraestructuras de transporte y los vehiculos sean
accesibles para personas con discapacidades, eliminando barreras
fisicas, sensoriales y cognitivas que dificulten acceder a los servicios
que presta la terminal o el vehiculo. Reserva de plazas en terminales y
vehiculos para personas con necesidades especiales.

0 Respetar las directrices europeas que propugnan una no limitacion a la
movilidad de las personas, tomando todas las decisiones en base a ese
principio.

o0 Implementar medidas para fomentar la formacion y la sensibilizacion
en materia de movilidad universal.

o0 Incorporar sistemas seguros de accesibilidad universal en estaciones y
paradas de autobuses, en particular aquellas situadas en la zona rural.

o0 Incluir la variable de edad con carécter transversal en las medidas
contempladas en el Plan, para atender los diferentes usos de movilidad
que se hacen en funcion de esa variable.

o Crear un marco tarifario que favorezca la equidad social. En todos los
casos, la coordinacion con las diferentes Administraciones competentes
sera necesaria en el caso del transporte urbano.

o Promover la implantacion de billetes de transporte sociales, con
descuentos para personas mayores, jévenes o con discapacidades e
incorporando a los residentes en zonas rurales.

o Fomentar estructuras tarifarias sencillas, con billetes flexibles.

o Modificar el marco tarifario del transporte publico para familias y
grupos.

o Poner en marcha una tarificacion zonal méas equilibrada, consolidando
una red de transporte de viajeros que vertebre el territorio y cohesione
socialmente.

O Incorporar la perspectiva de género.
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o Evaluar la utilizacion del transporte publico para la realizacion de
actividades muy feminizadas.

o0 Incorporar la variable de género en todo tipo de indicadores que se
contemplen en las etapas posteriores del Plan.

0 Revisar el lenguaje inclusivo en todos los documentos divulgativos o
informativos derivados del presente Plan.

o Elaborar mensajes educacionales dirigidos a ambos sexos.

o Implementar medidas especificas que aseguren la seguridad de las
personas, especialmente para las mujeres, en el uso del transporte
publico y en los desplazamientos a pie.

Accesibilidad territorial

a Promover el desarrollo armonico desde una vision integral de territorio y
movilidad.

o Fomentar la elaboracion de planes municipales de desarrollo urbano
con criterios de sostenibilidad, promoviendo un equilibrio residencia-
empleo. Integrar los Planes Generales de Planificacion Urbana con los
Planes de Movilidad Urbana y los Planes de Movilidad para Empresas
y Poligonos Industriales y Tecnoldgicos.

o Promover desde la planificacion urbanistica y territorial, métodos que
garanticen la mezcla de usos, de forma que se fomente el urbanismo
de proximidad y se dote a la poblacion de mayor accesibilidad a sus
necesidades sin aumentar su movilidad.

o Introducir en la planificacion urbanistica la oferta de transporte
publico y no motorizado, para asegurar una accesibilidad equitativa, y
ofrecer alternativas al vehiculo privado desde la fase de concepcidn.

o Potenciar los nuevos desarrollos en aquellas zonas que ya cuenten con
oferta de transporte e infraestructuras.

O Garantizar la vertebracion territorial de las zonas rurales con baja
densidad de poblacion, dotandolas de accesibilidad y satisfaciendo sus
necesidades de movilidad.

o Introducir servicios de transporte flexibles, como el transporte a la
demanda, especialmente cuando los servicios regulares sean
econémicamente inviables por la escasez de demanda.

0 Adaptar dicho transporte a la demanda a los horarios de los servicios
generales de destino.

0 Adaptar la Ley Foral 12/2018, de 14 de junio, de Accesibilidad Universal.
0o Incorporar las recomendaciones contempladas en la normativa UNE:

0 Normativa UNE 170001-01:2007: Criterios DALCO para facilitar la
accesibilidad al entorno.

o Normativa UNE 170001-02:2007: Sistema de gestion de la
accesibilidad.

0 Normativa UNE 170002: Requisitos de accesibilidad para la
rotulacion.

o Normativa UNE 153101:2018: Lectura Facil. Pautas vy
recomendaciones para la elaboracién de documentos.
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Estrategias para la sostenibilidad econémica
Eficacia del sistema de transporte

o Promover la vision del transporte como un sistema unitario, con mualtiples
facetas.

o Coordinar este Plan con la “Estrategia Logistica de Navarra 2018-
2028” en todos los aspectos que sean comunes, buscando las sinergias
entre ambitos.

o Colaborar con Aquitania, Euskadi, La Rioja y Aragon, asi como con
el Estado, en una vision coordinada y conjunta del transporte y la
movilidad.

o Crear un Observatorio que recoja de manera sistematica los principales
indicadores de transporte y la movilidad.

0 Impulsar la competitividad del transporte.

o Fomentar la colaboracién entre las estrategias de transporte y
competitividad econémica.

o Fomentar estructuras empresariales mas competitivas mediante la
implantacion 'y obtencion de certificados de calidad vy
medioambientales en el sector del transporte.

o Fomentar la innovacion en las empresas del sector transporte tanto a
nivel de empresa como en colaboracion con proyectos e iniciativas
europeas.

o Fomentar el encuentro de los agentes econdmicos y sociales del sector,
como elemento dinamizador sectorial.

o Consolidar una red de servicios de transporte de viajeros por carretera
que ayude a vertebrar el territorio y a cohesionar la sociedad de Navarra.

0 Avanzar en el desarrollo de la planificacion sectorial del transporte
publico por carretera, apoyada en una potente participacion social,
como base para el desarrollo futuro del sistema, aprovechando todos
los avances habidos hasta la fecha. Actualizar el Plan Integral de
Transporte de Navarra.

o Fomentar las conexiones en transporte publico de las cabeceras de
comarca con Pamplona mediante la carretera, al ser el medio mas
competitivo y rentable debido a las caracteristicas socioterritoriales de
Navarra.

0 Garantizar la cobertura de los servicios a todo el territorio mediante
una red adaptada a las diferentes necesidades y circunstancias locales
de un territorio tan heterogéneo como el navarro, empleando todos los
sistemas posibles, desde lineas de alta capacidad en plataforma
reservada en las zonas mas densas, hasta servicios a demanda
prestados por vehiculos de baja capacidad en las zonas rurales.

o Disefar y evaluar la implantacién de un sistema unificado de tarifas
por zonas que cubra todo el territorio.

o0 Establecer un método de pago comun para toda Navarra, mediante
sistemas avanzados que faciliten la implantacion de las citadas tarifas.

0 Establecer un mecanismo estable de financiacion del sistema regular
de transporte que permita dotarlo de recursos que compensen las
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obligaciones de servicio publico imprescindibles en la mayor parte del
territorio para hacer posible su prestacion.

0 Realizar campafias de formacion e informacion a favor del transporte
publico.

O Identificar las inversiones y fuentes de financiacion necesarias para la
adecuacion de infraestructuras del transporte por carretera.

o0 Evaluar la viabilidad de reduccién de traficos de transito por los
nucleos mayores mediante la construccion de circunvalaciones, dentro
de un marco general de inversiones en carreteras que depende del Plan
Director de Carreteras de Navarra.

0 Mejorar las infraestructuras del transporte publico en las terminales de
menor demanda, en linea con la tendencia hasta la fecha.

o Promover una red ferroviaria adaptada a las diferentes necesidades:

o Favorecer una red de altas prestaciones, que conecte el territorio
navarro con los principales ndcleos urbanos y productivos espafioles.
La Alta Velocidad debe responder a las relaciones de larga distancia.

0 Mantener los servicios de viajeros de corta y media distancia sobre las
infraestructuras convencionales existentes.

0 Apoyar la Red Transeuropea (Trans-European Transport Network
TEN-T), estimulando las actuaciones previstas y fomentando el uso de
los mecanismos de financiacion europea para las actuaciones
prioritarias.

o Promover un transporte aéreo accesible, integrado y competitivo gracias
a unas adecuadas conexiones terrestres.

o Promover los servicios aéreos internacionales y nacionales del
aeropuerto de Pamplona como medida para minimizar los
desplazamientos terrestres hasta otros aeropuertos de mayor jerarquia.

o Impulsary coordinar los servicios de transporte publico colectivo que
conecten el aeropuerto navarro con los puntos de concentracion de
demanda.

Eficiencia del sistema de transporte

O Optimizar la utilizacion de las infraestructuras existentes

0 Reforzar la inversion en el mantenimiento de las infraestructuras
existentes, tanto las carreteras actuales como el ferrocarril
convencional.

o Fomentar la alta ocupacion de los vehiculos, mediante carriles
reservados tanto en &mbito urbano como en &mbito metropolitano, en
coordinacion con las instituciones afectadas, en funcion de las
competencias de las distintas Administraciones.

o Impulsar modelos de gestion de la movilidad que garanticen la maxima
eficiencia.

a Aprovechar las sinergias entre servicios y la adaptacion flexible a las
circunstancias.
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0 Analizar, en linea con las experiencias de otras Comunidades
Autonomas, las posibilidades que brinda el acceso a los servicios de
transporte escolar a toda la poblacion rural, fomentando las sinergias.

0 Adaptar la prestacion de servicios a las necesidades de la poblacion,
sustituyendo servicios regulares de alta capacidad por servicios a
demanda adaptados a las necesidades de los colectivos usuarios.

o Fomentar un uso eficiente y responsable de los sistemas de transporte.

o Concienciar a la sociedad, instituciones y empresas sobre la necesidad
de un transporte sostenible desde el punto de vista econémico, social
y medioambiental, mediante campafias especificas.

o Promover la reduccién del consumo energético asociado a la
movilidad, especialmente en el transporte por carretera, de acuerdo
con los objetivos previstos en el Plan Energético de Navarra Horizonte
2030. Promover la conduccién eficiente, fomentando el desarrollo de
cursos de formacion para conductores.

0 Realizar campafias de comunicacidn sobre buenas précticas en materia
de transporte sostenible.

o Promover el conocimiento en movilidad y transporte.

o Fomentar los contactos nacionales e internacionales para fomentar el
Networking sobre Transporte Sostenible, a través de plataformas y
foros.

o Promover la colaboracién con agentes de otras Comunidades
Auténomas y otros paises mediante proyectos conjuntos en materia de
transporte sostenible.

o0 Incluir lamovilidad sostenible y segura en el curriculum escolar dentro
de las asignaturas de disefio propio, atendiendo a la formacién del
profesorado en dicha materia, en coordinacion con el departamento
correspondiente.

Estrategias para la gobernanza
Ley de Movilidad

0 Impulsar un marco normativo sobre movilidad sostenible.

o0 Actualizar el Proyecto de Ley Foral Integral de movilidad sostenible y
ordenacion del transporte.

0 Regular unas medidas minimas sobre movilidad sostenible a nivel
comarcal o municipal desde medidas de fomento y el principio de
voluntariedad de sus impulsores para su implementacion en los
pequefios municipios de Navarra, donde es inviable la elaboracion de
un Plan General de Movilidad.

o Establecer potencialidades y prioridades de actuacion en materia de
movilidad sostenible.

o0 Coordinar con los debates habidos en ponencias parlamentarias sobre
movilidad sostenible.

0 Especificar el &ambito de actuacion de la Autoridad del Transporte de
Navarra.
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o Definir sus funciones, capacidad de actuacion e incidencia.

o0 Colaborar de forma activa con las autoridades homologas en las
materias en las que ostenten competencia.

0 Promulgar indicaciones, vinculantes o no, que persigan la
homogeneizacion de los distintos parametros del transporte en Navarra
(tarifas, transbordos, informacion al usuario, autorizaciones, etc.).

Cooperacion interinstitucional

0 Adecuar la planificacién urbana a las necesidades de movilidad.

o0 Vincular la estrategia territorial y la ordenacién urbana (en los Planes
Generales correspondientes) a la planificacion de la movilidad desde
criterios sostenibles.

o0 Primar los desplazamientos sostenibles y penalizar el vehiculo privado
en los entornos urbanos.

o0 Regular el empleo del patinete eléctrico en entorno urbano como modo
de transporte sostenible.

0 Apostar por un urbanismo de proximidad.

o Nuevas politicas tarifarias en el estacionamiento regulado de cara a
fomentar el uso de modos sostenibles.

o Fomentar medidas de accesibilidad en el transporte urbano.

O Optimizar el transporte escolar para responder a otras demandas.

o0 Elaborar un Plan de Movilidad de Centros Escolares.

o Atencion a la demanda de transporte publico escolar para todos los
ciclos postobligatorios en toda Navarra.

o Compatibilizar el uso del transporte escolar con otros usos del
transporte publico en la zona rural.

o Favorecer la coordinacién intercomarcal e interdepartamental en lo
competente a transporte.

o Impulsar la construccion de intercambiadores intermodales
comarcales.

o0 Planificacién de los servicios publicos acercandolos a la poblacion
desde un planteamiento comarcal.

0 Asegurar la coordinacion interdepartamental para el fomento de
programas de movilidad sostenible y evitar contradicciones en las
politicas publicas.

0 Coordinar los diferentes Planes de Movilidad en marcha e
interrelacionarlos.
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Anexo 6 Legislacion de Comunidades
Autonomas sobre movilidad

Marco general

Comienza a haber normas de ambito regional (Comunidades Autdnomas) que han
abordado la movilidad sostenible, pero con muy diferentes enfoque y grados de
desarrollo:

O Leyes:

0 Ley 9/2003, de 13 junio, de la Movilidad de Catalufa.

0 Ley 4/2014, de 20 de junio, de Transportes Terrestres y Movilidad
Sostenible de las Islas Baleares.

0 Ley 10/2009, de 30 de noviembre, de Transporte Publico de la Region
de Murcia.

0 Proyectos y anteproyectos:

0 Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Pais Vasco.
0 Anteproyecto de Ley Andaluza de Movilidad Sostenible.
0 Proyecto de Ley de transporte y movilidad sostenible de Asturias.

Ley 9/2003, de 13 junio, de la Movilidad de Catalufia

Incluye en su planteamiento la definicién de una jerarquia de planificacion, con
unas “Directrices nacionales de movilidad” que “constituyen el marco orientador
para la aplicacion de los objetivos de movilidad de la presente Ley mediante el
establecimiento de orientaciones, criterios, objetivos temporales, propuestas
operativas e indicadores de control. Estas Directrices deben establecer la relacion
entre la movilidad terrestre y el resto de medios, maritimos y aéreos, y los servicios
necesarios para que funcionen. Deben establecer también la relacion entre el uso
del suelo y la oferta de transporte publico y colectivo”. Por su parte, “los planes
directores de movilidad tienen por objeto el desarrollo territorial de las Directrices
Nacionales de Movilidad”.

Ley 4/2014, de 20 de junio, de Transportes Terrestres y Movilidad Sostenible
de las Islas Baleares

Larguisimo texto de ciento noventa y seis articulos, nueve disposiciones
adicionales, seis transitorias, una derogatoria y diez disposiciones finales, que
ordena todos los modos de transporte terrestre de una manera tradicional (regular,
discrecional, taxi, ferrocarril, etc.).

Su ambito de aplicacion es el transporte publico de viajeros y la ordenacion de la
movilidad. Los articulos estan estructurados en cuatro titulos: un titulo preliminar,
con articulos sobre los principios, objetivos y competencias; un Titulo I, sobre el
transporte pablico de viajeros; un Titulo 1, sobre el transporte ferroviario, y un
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Titulo 111, sobre ordenacion de la movilidad y el fomento de los modos no

motorizado. La ley Deja los planes de movilidad sostenible al ambito urbano.

Ley 10/2009, de 30 de noviembre, de Transporte Publico de la Regién de
Murcia

Establece la creacion de una Entidad Publica del Transporte, aunque limitada al
transporte publico por carretera. La finalidad de esta Ley es mejorar las condiciones
de prestacion de los servicios de viajeros por carretera, y promover la eficiencia
administrativa en su gestion y control. La regulacién hace referencia a los contratos
y programas, los plazos concesionales y los criterios para el establecimiento de las
condiciones minimas de prestacion de los servicios.

Ley de Movilidad Sostenible de Pais VVasco

Tramitacion del anteproyecto paralizada en el Parlamento en 2012. Con un enfoque
similar al que se pretende para el PDMSN, pretende ser el marco de referencia de
todas las iniciativas de las Administraciones Publicas y actores publicos y privados.
Integra todas las acciones y planes de movilidad para propiciar asi una vision
compartida.

Es muy interesante que, junto con la tradicional dimensién medioambiental de la
sostenibilidad, se da una especial importancia a la sostenibilidad econémica y
social. Establece los instrumentos de planificacion y las pautas que deben seguirse
en la gestion, dejando a los planes los contenidos concretos, destacando que se
contempla la aprobacion de un Plan de Movilidad del Pais Vasco, a manera de
“plan general de todos los demas planes”, plan de diez afios revisable con caracter
bianual.

También contempla la creacion de la Autoridad de Transportes de Euskadi (ATE)
como foro de encuentro de todas las partes implicadas.

Anteproyecto de Ley Andaluza de Movilidad Sostenible

El Anteproyecto de la Ley Andaluza de Movilidad Sostenible fue aprobado en
septiembre del 2014, y es de aplicacién a la movilidad de personas y mercancias
dentro del Territorio de la Comunidad Auténoma de Andalucia, con independencia
de la titularidad de la infraestructura sobre la que se produzca.

Los instrumentos y medidas propuestos en el documento persiguen, entre otros
objetivos, combatir contra el cambio climatico y la contaminacidn atmosférica,
mejorar el medio ambiente rural y urbano, fomentar el transporte colectivo, los
desplazamientos a pie y en bicicleta, promover la coordinacion entre planificacion
urbana y transporte, y aumentar la cuota del ferrocarril en el transporte de
mercancias.

Para ello establece los siguientes instrumentos de planificacion: El Plan Andaluz
de Movilidad Sostenible, los Planes Territoriales de Movilidad Sostenible de las
grandes aglomeraciones urbanas, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible y los
Planes de Movilidad Sostenible de los centros generadores de movilidad.

Ademas, en el documento también se establecen instrumentos de evaluacion, como
informes que deben ser redactados por las Administraciones, e instrumentos de
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seguimiento, como indicadores referentes a los efectos medioambientales, la
calidad de los servicios de transporte, los parametros de movilidad.

Proyecto de Ley de transporte y movilidad sostenible de Asturias

Aprobado a nivel de proyecto, establece el régimen competencial y de organizacion
entre el Principado de Asturias y los municipios. Se persiguen con esta Ley
objetivos como restringir el uso de vehiculos privados, fomentar los modos
colectivos, especialmente en zonas urbanas, optimizar los medios disponibles
mediante una gestion eficiente, promover combustibles alternativos, implantar
nuevas tecnologias en el sistema de transporte 0 mejorar la seguridad vial.

Aunque con un enfoque muy centrado en el transporte regular por carretera, incluye
un “Plan de Movilidad Sostenible del Area Metropolitana de Asturias” que se
considera como el instrumento de planificacion en materia de movilidad sostenible
en la Comunidad Auténoma, incluyendo de manera normativa la totalidad de los
modos de transporte, aungue con mas profundidad en los modos y sistemas que
mas influyan en la sostenibilidad del sistema.

Establece también la obligatoriedad de aprobar un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible en todos aquellos municipios con mas de 50.000 habitantes.

Conclusiones parciales

De todo lo anterior se desprende la proliferacién de normativa en materia de
movilidad y transporte a nivel regional o autonémico en las Gltimas dos décadas en
todo el &mbito estatal.

Por lo general se estd implantando un nuevo modelo de movilidad y transporte mas
sostenible, en el que el transporte colectivo gana posiciones en los flujos
interurbanos y comparte protagonismo con la movilidad no motorizada en ambitos
urbanos.
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Anexo 7 Plan Energético, Hoja de
Ruta y estadisticas sobre
vehiculos

Plan Energético de Navarra 2030 (PEN 2030)

Objetivos en materia de transporte y movilidad

Los objetivos especificos del Plan Energético de Navarra para el sector transporte
son los siguientes:

7.1 Alcanzar el objetivo de consumo final del 10 % de energias renovables en
el transportes para 2020.

7.2 Partiendo de la situacién actual de emisiones GEI en el sector transporte
en 2015, reducirlas progresivamente en un 10% para 2020 y en un 20% para 2030.

7.3 Reducir progresivamente un 5% el consumo en el transporte para 2020 y
en un 15% para 2030.

7.4 Reducir progresivamente un 20% el consumo de combustibles fdsiles en
el transporte para 2030.

7.5 Reducir progresivamente un 7% el coste de los combustibles en el
transporte para 2030.

7.6 Instalar y mantener en funcionamiento 200 puntos de recarga normal
(Potencia < 22 Kw) accesibles al publico para 2030.

7.7 Instalar y mantener en funcionamiento 20 puntos de recarga de alta
potencia (Potencia > 22 Kw) accesibles al publico para 2030.

7.8 Renovacion anual de flota de la administracion: 50 % Vehiculo eléctrico
para 2030.

7.9 Puesta a disposicion de nuevas bicicletas eléctricas para trabajadores de la
administracion: 25 bicicletas /afio.

7.10  Reducir para 2030 un 25% el consumo de combustibles fosiles en las flotas
de vehiculos de las administraciones publicas o de los servicios publicos.

7.11  Reducir para 2030 un 15% el uso del vehiculo privado en las
aglomeraciones urbanas.

7.12  Incorporar en los planes de renovacion de las flotas de los servicios
publicos o de las empresas prestadoras de servicios publicos, y en funcion de las
necesidades y la viabilidad econdmica de la implantacion, los criterios de eficiencia
energética y reduccion de emisiones.
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7.13  Adquirir un minimo de 50% de vehiculos eléctricos en las renovaciones
anuales de flota de vehiculos ligeros de las administraciones publicas (forales y
locales) y sus servicios asociados.

7.14  Preparar un plan para la puesta a disposicion de nuevas bicicletas eléctricas
para trabajadores de las administraciones publicas: minimo 25 bicicletas /afio.

7.15  Preparar un plan para favorecer el transporte en vehiculo eléctrico (cuando
no exista otra modalidad més sostenible) para los trabajadores de las empresas y
administraciones publicas en sus desplazamientos a los centros de trabajo.

Medidas en materia de transporte y movilidad

0 MI-L6. Renovacion de la flota de vehiculos por vehiculos de baja
emision.

o Nueva regulacion para el vehiculo eléctrico / Administracion.

0 Renovacion anual de la flota de la administracion a vehiculo eléctrico.

o Instalacion de puntos de recarga normal de acceso publico.
Interconexion y Corredores de movilidad /Iberdrola +Ingeteam +
proyecto STARDUST.

o Promocién de puntos de recarga en centros comerciales, empresas,
parkings publicos de rotacion, taxis, casas rurales, etc./ MOVEA +
Iberdrola + Ingeteam.

o Instalacion de 10 puntos de recarga de alta potencia en el area de
Pamplona /lberdrola + Ingeteam.

o Instalacion de 10 puntos de recarga de alta potencia en el resto de
Navarra (Alsasua, Estella, Liédena, Tafalla, Tudela, etc.) / Iberdrola +
Ingeteam.

0 Ayudas MOVELE/ MOVEA (taxis y MCP) y deducciones fiscales de
hasta el 30%.

0 Ayudas MOVELE/ MOVEA (coches particulares) y deducciones

fiscales de hasta el 30%.

Ayudas a motos eléctricas y deducciones fiscales de hasta el 30%.

Integracion del VE en el autoconsumo (filosofia del teléfono mavil).

Deducciones fiscales de hasta el 30%.

Informacion, sensibilizacion y difusion del VE.

Reduccion (o exencidn) del peaje en autopistas para los Ves.

Reduccidn del 75% del impuesto de circulacion para los Ves.

Puntos de recarga vinculados. Smart Cities.

Mejora de la Infraestructura eléctrica de transporte (varios proyectos).

Proyectos de I+D+i de mejora de la tecnologia para el VE (varios

proyectos).

(e}

OO0OO0O0OO0Oo

a MI-L7. Introduccién de biocombustibles de segunda generacion en el
transporte.

o Coches de Biogas: Adaptacion de coches y aprovechamiento en origen
/ MCP, explotaciones ganaderas.

0 Varios proyectos para continuar fomentando la produccién y uso de
biocarburantes.

0 Proyectos de I+D+i de promocion de energias renovables (varios
proyectos).
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o MI-L8. Promocion del transporte pablico y vehiculos sin emisiones.

(0]

Uso de autobuses eléctricos en alguna linea con recorrido céntrico en
Pamplona.

Ayudas a “First Movers” + proyectos innovadores, taxis y flotas de
autobuses.

Incentivar los contratos de transporte laboral en las empresas.
Fomentar la inversion en vehiculos pesados y autocares de
combustibles fésiles mas eficientes. Euro 6 y siguientes. Furgonetas
N1y N2.

Gestion y renovacion de las flotas eléctricas / Ayuntamientos.
Adquisicion o alquiler de bicis eléctricas para trabajadores publicos.
Cambio modal. Transporte compartido Public e-car-sharing.
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Objetivos en materia de transporte y movilidad de la
Hoja de ruta del cambio climético 2017 — 2030 — 2050

Gobierno
de Navarra

Nafarroako
Gobernua

Objetivos en materia de transporte y movilidad

Siguiendo a linea marcada a nivel internacional y europeo, Navarra se compromete
a reducir sus emisiones totales de gases de efecto invernadero, respecto a la
situacion del afio 2005:

o Enun 20 % a 2020.
o Enun45 % a 2030.
o Enun 80 % a 2050.

Eso se traduce en el sector transporte en lo siguiente:

0 Reduccién de emisiones del 6% en 2020 y del 14% en 2030, respecto de
las habidas en 2005.
0 Flota de vehiculos de baja emision con una penetracion del 18%.

Presupuesto en materia de transporte y movilidad

Los presupuestos anuales comprometidos en la Hoja de Ruta son los siguientes:

Presupuestos comprometidos del afio 2017 a 2020

2017

2018

2019

2020

Total
2017-20

M1-M7 Subvenciones de ahorro
y eficiencia. Impulso a la
adquisicion y utilizacion de
vehiculo eléctrico e instalacion
de puntos de recarga de acceso
publico. (M1-L6),(M1-L7)

100.000 €

540.000 €

560.000 €

600.000 €

1.800.000 €

M1-M8 Subvencion (15-65%)
proyectos estratégicos de I+D.
Reto "Vehiculo de 0 emisiones,
largo alcance y tecnologia
avanzada"

1.300.000 €

2.300.000 €

3.300.000 €

3.000.000 €

9.900.000 €

M1-M9 IRC (iniciativa de
refuerzo de competitividad) para
orientar capacidades del sector
automocion hacia el vehiculo
eléctrico

50.000 €

50.000 €

100.000 €

M1-M10 Deduccion de 15-30%
por adquisicion VE o instalacion
punto recarga en IRPF e IS (M1-
L1)

150.000 €

300.000 €

600.000 €

1.200.000 €

2.250.000 €

TOTAL

1.600.000 €

3.190.000 €

4.460.000 €

4.800.000 €

14.050.000 €

Fuente: Hoja de ruta del cambio climatico de Navarra. 2017 - 2030 — 2050.
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Subvenciones vigentes para vehiculo eléctrico

La deduccion fiscal para un vehiculo eléctrico o un hibrido enchufable para
empresas y particulares es:

0 Vehiculos eléctricos: 30% de deduccion fiscal (IRPF e Impuesto de
Sociedades).

0 Hibridos enchufables: 5% de deduccién fiscal (IRPF e Impuestos de
Sociedades).

Teniendo en cuenta que la base de la deduccion fiscal no puede superar:

Para los vehiculos de la categoria M1y N1: 32.000 euros.

Para los vehiculos de la categoria L1e y L2e: 5.000 euros.

Para los vehiculos de la categoria L3e, L4e y L5e: 10.000 euros.
Para los vehiculos de la categoria L6e y L7e: 15.000 euros.
Para las bicicletas de motor eléctrico: 1.500 euros.

[ Sy Wy

Por la instalacion de un punto de recarga eléctrico privado se puede deducir un
15%, que puede aumentar en funcién de la potencia del punto de recarga:

a Entre 7,4 kW'y 22 kW con un 2 % maés.
0 Entre 22 kW y 50 kW con un 5% mas.

Ademas de las anteriores deducciones, si el punto de recarga es instalado en un

lugar de acceso pubico, la deduccion fiscal se aumenta en un 5% del Impuesto de
Sociedades.
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Estadisticas de parque de vehiculos
Parque de vehiculos en octubre de 2018
Gasolina Diesel Eléctrico Otros Total
Turismos 123.657 202.931 148 235 326.971
Motocicletas 35.296 45 39 1 35.381
Furgonetas 18.842 288 60 19.946 39.136
Camiones 933 37.056 13 54 38.056
Autobuses 7 848 7 0 862
TOTAL 178.735 241.168 267 20.236 440.406
Fuente: Direccion General de Tréafico.
Parque de vehiculos en diciembre de 2017
Gasolina Diésel Eléctrico Otros Total
Turismos 119.931 201.987 114 108 322.140
Motocicletas 34.217 36 71 3 34.327
Furgonetas 6.041 32.466 19 6 38.532
Camiones 958 35.343 9 3 36.313
Autobuses 7 834 7 0 848
TOTAL 161.154 270.666 220 120 432.160
Fuente: Direccién General de Tréafico.
Parque de vehiculos en diciembre de 2016
Gasolina Diésel Eléctrico Otros Total
Turismos 116.634 194.073 64 75 310.846
Motocicletas 33.200 28 69 2 33.299
Furgonetas 6.200 32.164 14 3 38.381
Camiones 998 37.496 9 2 38.505
Autobuses 7 817 1 0 825
TOTAL 157.039 264.578 157 82 421.856
Fuente: Direccion General de Tréafico.
Pargue de vehiculos en diciembre de 2015
Gasolina Diésel Eléctrico Otros Total
Turismos 114.941 188.937 41 56 303.975
Motocicletas 32.081 24 59 2 32.166
Furgonetas 6.367 31.708 6 4 38.085
Camiones 1.023 38.065 4 1 39.093
Autobuses 7 804 1 0 812
TOTAL 154.419 259.538 111 63 414,131

Fuente: Direccion General de Tréafico.
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Parque de vehiculos en diciembre de 2014
Gasolina Diésel Eléctrico Otros Total
Turismos 115.305 184.151 33 47 299.536
Motocicletas 31.151 18 53 2 31.224
Furgonetas 6.639 31.580 5 4 38.228
Camiones 1.036 38.631 4 0 39.671
Autobuses 7 809 1 0 817
TOTAL 154.138 255.189 96 53 409.476

Fuente: Direccion General de Tréafico.

Pargue de vehiculos de Navarra por tipos. Totales. Afios 2010 a octubre 2018

Afo | Turismos| Motocicletas | Furgonetas | Camiones | Autobuses Tgtal
Vehiculos
2010 | 299.770 28.499 41.174 40.105 934 410.482
2011 | 301.238 29.700 40.622 41.123 932 413.615
2012 | 301.600 30.121 40.000 40.765 903 413.389
2013 | 299.058 30.406 39.082 40.167 842 409.555
2014 | 299.536 31.224 38.228 39.671 817 409.476
2015 | 303.975 32.166 38.085 39.093 812 414131
2016 | 310.846 33.299 38.381 38.505 825 421.856
2017 | 322.140 34.327 38.532 36.313 848 432.160
oct-18 | 326.971 35.381 39.136 38.056 862 440.406

Fuente: Direccion General de Tréafico.
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Estadisticas de matriculaciones de vehiculos

Matriculaciones de vehiculos en Navarra por carburante en 2018 (enero-noviembre)

G20 | Digsel tEr'IeCCO Glp | oNe | ) | Total
Enero 742 | 82 6 2 1 65 | 1643
Febrero 722 | 753 12 5 2 68 | 1562
Marzo 755 | 810 10 1 3 68 | 1.647
Abril 744 | 705 13 6 0 60 | 1528
Mayo 928 | 792 3 2 61 | 1.795
Junio 909 | 845 8 7 2 61 | 1.834
Julio 834 | 666 14 7 6 61 | 1588
Agosto 849 | 726 12 3 2 56 | 1648
Septiembre| 615 | 589 12 10 3 23 | 1272
Octubre 789 | 654 25 17 2 64 | 1.551
Noviembre | 746 | 663 62 20 0 26 | 1537
ToTAL | 8633 | 8028 | 181 83 27 653 | 17.605

(*) No especificado. Se trata de vehiculos sin motor.
Fuente: Direccion General de Tréafico

Matriculaciones de vehiculos de Navarra por tipo de vehiculo en 2018 (enero-

noviembre)

Turismos | Motoci- FUrgo- | ~amiones | Autobuses | Total
cletas netas

Enero 1.218 69 118 79 7 1.491
Febrero 1.165 54 118 56 5 1.398
Marzo 1.243 73 124 70 9 1519
Abril 1.106 129 91 73 3 1.402
Mayo 1.254 152 136 102 8 1.652
Junio 1.323 124 169 76 4 1.696
Julio 1.156 116 116 59 5 1.452
Agosto 1.215 127 116 53 2 1.513
Septiembre 918 90 85 48 19 1.160
Octubre 1.089 90 96 81 5 1.361
Noviembre 1.099 76 114 78 4 1.371
TOTAL 12.786 1.100 1.283 775 71 16.015

Fuente: Direccion General de Tréafico
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Matriculaciones de vehiculos por tipo de combustible en 2017 en Navarra
ﬁf‘:; Diésel 'tzr'fcco GLP | GNC | () | Total
Turismos 6.399 | 7.043 43 22 4 0 13.511
Motocicletas 1.147 8 3 1 0 0 1.159
Furgonetas 55 1.078 7 0 0 0 1.140
Camiones 7 601 2 0 0 0 610
Autobuses 0 73 6 0 0 0 79
TOTAL 7.608 | 8.803 61 23 4 0 16.499
Ciclomotores 168 7 20 0 0 0 195
I‘Lalf;f s 0 | 530 | o0 0 0 0 | 530
Remolques 0 0 0 0 0 251 251
Semirremolques 0 0 0 0 0 352 352
Otros vehiculos 3 195 0 0 0 0 198
TOTAL 7.779 | 9.535 81 23 4 603 |[18.025
(*) No especificado. Se trata de vehiculos sin motor.
Fuente: Direccion General de Tréafico
Matriculaciones de vehiculos por tipo de combustible en 2016 en Navarra
Glfns;’ Diésel 'tzr'fcco GLP | GNC | (*) | Total
Turismos 5.266 | 6.944 16 13 1 0 12.241
Motocicletas 1.319 1 0 0 1.321
Furgonetas 45 1.000 8 0 0 1.053
Camiones 9 559 0 0 573
Autobuses 0 46 0 0 0 0 46
TOTAL 6.639 | 8.550 29 14 1 0 15.234
Ciclomotores 128 4 1 0 0 0 133
Tractores industriales. 0 437 0 0 0 0 437
Remolgues 0 0 0 0 0 198 198
Semirremolques 0 0 0 0 0 424 | 424
Otros vehiculos 0 152 0 0 0 0 152
TOTAL 6.767 | 9.143 30 14 1 622 |16.577

(*) No especificado. Se trata de vehiculos sin motor.
Fuente: Direccion General de Trafico
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Matriculaciones de vehiculos por tipo de combustible en 2015 en Navarra
Glf"‘so' Diésel | B | GLp | oNe | (%) | Total
ina trico
Turismos 3.954 | 7.649 8 12 1 0 11.626
Motocicletas 1.125 2 1 0 0 0 1.128
Furgonetas 29 774 4 0 0 0 807
Camiones 10 563 0 0 0 0 573
Autobuses 0 46 0 0 0 0 46
TOTAL 5.118 | 9.034 13 12 1 0 14.180
Ciclomotores 104 3 4 0 0 0 111
Tractores industriales. 0 580 0 0 0 0 580
Remolgues 0 0 0 0 0 143 143
Semirremolques 0 0 0 0 0 389 389
Otros vehiculos 0 78 0 0 0 0 78
TOTAL 5.222 | 9.695 17 12 1 532 [ 15.479
(*) No especificado. Se trata de vehiculos sin motor.
Fuente: Direccion General de Tréafico
Matriculaciones de vehiculos por tipo de combustible en 2014 en Navarra
ﬁ?‘so' piésel | B | gLp | eNe | (%) | Total
ina trico
Turismos 2.793 | 6.901 6 9 0 0 9.710
Motocicletas 903 3 4 0 0 0 910
Furgonetas 25 566 2 1 1 0 595
Camiones 7 548 0 0 0 0 555
Autobuses 0 25 0 0 0 0 25
TOTAL 3.728 | 8.043 12 10 1 0 11.795
Ciclomotores 114 7 2 0 0 0 123
Tractores industriales. 0 471 0 0 0 0 471
Remolques 0 0 0 0 0 207 207
Semirremolques 0 0 0 0 0 185 185
Otros vehiculos 0 37 0 0 0 0 37
TOTAL 3.842 | 8.558 14 10 1 392 12.817

(*) No especificado. Se trata de vehiculos sin motor.
Fuente: Direccion General de Tréfico
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