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1. ANTECEDENTES Y OBJETO DE ESTAS DIRECTRICES

Segun los ultimos datos facilitados por la Organi-
zacion Mundial de la Salud’, nueve de cada diez
personas respiran aire altamente contaminado.
De hecho, la Agencia Europea de Medio Ambien-
te? estima en mas de 20.000 muertes prematuras
en Espafia al afio a causa de la mala calidad del
aire, siendo el actual modelo de movilidad y trans-
porte una de las causas?.

El Sector transporte por carretera genera el 26,9%
de las emisiones de Gases de Efecto Invernade-
ro de Espafia?, y es responsable del 6,7% de las
emisiones de particulas finas PM2,5 (el 7,3%, si
se considera el total de particulas en suspension,
TSP), y del 30,6% del total de emisiones de NO, a
la atmoésfera. Estos porcentajes aumentan signi-
ficativamente si nos centramos en las zonas ur-
banas. A modo de ejemplo, en el caso de la Zona
de Proteccion Especial de los 40 municipios de la
conurbacion de Barcelona, el trafico rodado pue-
de representar el 52% de las emisiones totales de
NO, y de particulas PM10°. Ademaés, el trafico ro-
dado origina la mayor parte de la contaminacion
acustica en Europa segun la Agencia Europea de
Medio Ambiente (AEMA)®, siendo el ruido un im-
portante riesgo para la salud publica. De hecho, la
Agenda Urbana Espafiola 20197estima que el 74%
de la poblacién urbana espafiola estd afectada
por el ruido, mientras que el 23% se encuentra en
niveles no saludables.

Adicionalmente, el actual modelo de movilidad
basado en la movilidad individual en automovi-
les empeora el confort y percepcion de seguridad
de peatones y ciclistas, produciendo ademas una
multiplicacién de las posibilidades de accidentes
de circulacién. Esto implica una gran ocupacion

del espacio publico urbano, limitando sus funcio-
nes, disminuyendo la seguridad vial y condicio-
nando fuertemente el uso y disfrute de las calles,
especialmente por parte de los colectivos ciuda-
danos mas vulnerables.

Por todo ello, se hace necesario virar hacia una
movilidad sostenible en la que las Zonas de Ba-
jas Emisiones juegan un papel esencial.

En consecuencia, en linea con lo que contemplan
la Declaracién de Emergencia Climatica (linea prio-
ritarian®17), el Plan Nacional Integrado de Energia
y Clima 2021-2030 (apartado 3.2 - medida 2.1) y el
Programa Nacional de Control de la Contamina-
cién Atmosférica (medida T.1.2), la Ley de Cambio
Climdtico y Transicion Energética® (Articulo 14.3.a),
establece que los municipios espafioles de mas
de 50.000 habitantes, los territorios insulares y los
municipios de mas de 20.000 habitantes, cuando
se superen los valores limite de los contaminan-
tes regulados en Real Decreto 102/2011, de 28 de
enero, relativo a la mejora de la calidad del aire?®,
deberan adoptar, antes de 2023, planes de movi-
lidad urbana sostenible que introduzcan medidas
de mitigacién, que permitan reducir las emisiones
derivadas de la movilidad incluyendo, entre otras,
el establecimiento de zonas de bajas emisiones.

En el &mbito de la calidad del aire, la Ley 34/2007°,
de 15 de noviembre, de calidad del aire y protec-
cidén de la atmdsfera tiene por objeto establecer
las bases en materia de prevencion, vigilancia y
reduccion de la contaminacion atmosférica con el
fin de evitary, cuando esto no sea posible, amino-
rar los dafios que de ésta puedan derivarse para
las personas, el medio ambiente y demas bienes

1 https://www.who.int/es/news/item/02-05-2018-9-out-of-10-people-worldwide-breathe-polluted-air-but-more-countries-are-taking-action#:~:tex-
t=Seg%-%20C3%BAn%20nuevos%20datos%20de%20la,dom%C3%A9stico%3B%20es%20una%20cifra%20alarmante

2 https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2020-report

3 https://ajuntament.barcelona.cat/qualitataire/es/noticia/el-trafico-la-fuente-principal-de-contaminacion-en-la-ciudad_885574

4 https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/documentoresumeninventariogei-ed2021_tcm30-
524841.pdf

5 “Emissions de contaminants a I'atmosfera 2011-2014 .Direccié general de Qualitat Ambiental i Canvi Climatic. Generalitat de Catalunya” Emissions_

ZPE_2014_2017 (gencat.cat)

“Environmental noise in Europe - 2020" EEA Report, no 22/2019. https://www.eea.europa.eu/publications/environmental-noise-in-europe

Agenda Urbana Espafiola (2019) https://apps.fomento.gob.es/CVP/handlers/pdfhandler.ashx?idpub=BAWO061

Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética. https://www.boe.es/boe/dias/2021/05/21/pdfs/BOE-A-2021-8447.pdf

Real Decreto 102/2011 de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire. https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf

10 Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccién de la atmosfera https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2007-19744
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https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/documentoresumeninventariogei-ed2021_tcm30-524841.pdf
http://gencat.cat
https://www.eea.europa.eu/publications/environmental-noise-in-europe
https://apps.fomento.gob.es/CVP/handlers/pdfhandler.ashx?idpub=BAW061
https://www.boe.es/boe/dias/2021/05/21/pdfs/BOE-A-2021-8447.pdf
https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2007-19744

de cualquier naturaleza. De esta forma, el articulo
16.4 de dicha ley, establece que “..) las entidades
locales, con el objeto de conseguir los objetivos de
esta Ley, podran adoptar medidas de restriccion to-
tal o parcial del trdfico, que pueden incluir restric-
ciones a los vehiculos mds contaminantes, a algunas
matriculas, a algunas horas o zonas, entre otros”,
Asimismo, el articulo 25 del Real Decreto 102/2011
establece que los planes de accién a corto plazo
“podrdn, en determinados casos, establecer medi-
das eficaces para controlar y, si es necesario, reducir
o suspender actividades que contribuyan de forma
significativa a aumentar el riesgo de superacion de
los valores limite o los valores objetivo o umbrales
de alerta respectivos. Esos planes de accion podrdn
incluir medidas relativas al trdfico de vehiculos de
motor, a aeronaves en ciclo de aterrizaje y despe-
gue, a obras de construccion, a buques amarrados
y al funcionamiento de instalaciones industriales o el
uso de productos y a la calefaccion doméstica. En el
marco de esos planes, también podran preverse ac-
ciones especificas destinadas a proteger a los secto-
res vulnerables de la poblacion, incluidos los nifios.”

En este contexto, estas directrices tienen
como objeto servir de guia para aquellas
entidades locales que deban disefar e
implantar una ZBE.

Por otro lado, en el ambito de la regulacién del
trafico, el articulo 7.g del Real Decreto Legislativo
6/2015"", de 30 de octubre, por el que se aprueba el
texto refundido de la Ley sobre Trdfico, Circulacion
de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, otorga a los
municipios la competencia de restringir la circu-
lacion a determinados vehiculos en vias urbanas
por motivos medioambientales y el articulo 18,
de acordar por los mismos motivos la prohibicion
total o parcial de acceso a partes de la via, bien
con caracter general o para determinados vehi-
culos, asi como el cierre de determinadas vias,
lo cual esta alineado con los Planes de Seguridad
Vial de los entes publicos responsables de la ges-
tion del trafico, en los que se contemplan tanto
restricciones a la circulacién como limitaciones de
velocidad.

No debemos olvidar que en las zonas urbanas
existen asimismo emisiones derivadas de los sis-
temas de calefaccion y produccién de agua calien-
te sanitaria que usan como fuente energias fosi-
les. Si bien las actuaciones en las ZBE se enmarcan
dentro de las politicas de regulacion de acceso de
vehiculos urbanos (UVAR'?) y por tanto, se centran
en la movilidad como fuente principal de emisio-
nes, es coherente actuar igualmente en el ambi-
to de la climatizacién en las lineas que apunta el
PNIEC como son la rehabilitacién energética, la
electrificacion de los sistemas de climatizacion y
en el autoconsumo con energias renovables.

1.1 Las ZBE en los instrumentos de
planificacion nacional

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima
(PNIEC) en relacién con los GEl y el Programa
Nacional de Control de la Contaminacion Atmos-
férica (PNCCA), en relacién con los contaminan-
tes atmosféricos, son los instrumentos clave de
planificacion nacional para dar respuesta a los
compromisos de reduccién de emisiones tan-
to de los gases de efecto invernadero como de
los contaminantes atmosféricos suscritos por el
Reino de Espafia.

Las medidas contempladas en ambos instrumen-
tos, relacionadas con el transporte, permitiran al-
canzar una reduccion en 2030, respecto a 1990,
de las emisiones de gases de efecto invernadero
(de acuerdo con las previsiones del PNIEC) que as-
cienden a 27 Mt CO,-eq y, en relacion con los con-
taminantes atmosféricos, el PNCCA prevé que la
reduccién de emisiones que se prevé alcanzar en
2030 en el paquete de medidas para el transpor-
te por carretera, ferrocarril, aviacién y maritimo
es la siguiente:

1 Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y

Seguridad Vial https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2015/10/30/6/dof/spa/pdf

12 Topic Guide UVAR and SUMPs Regulating vehicle access to cities as part of integrated mobility policies.
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Ahorros y reducciones de emisiones
con medidas adicionales (CMA) respecto al
escenario con medidas existentes (CM) (kt/afio)

Cont./Afio SO, NO, COVNM  NH, PM25
02  163a165  05a08 0,1 03
05  577a593  66a90 0,6 1,8
06 1062a1082 185a226 16 3,6

Tabla 1. Ahorros y reducciones de emisiones con medidas adicionales (CMA) respecto al escenario con medidas

existentes (CM) (kt/afio).

El PNIEC estima que como consecuencia de la im-
plementacion de las medidas de impulso de cam-
bio modal, el 35% de los pasajeros-kildometro que
se realizan en la actualidad en vehiculos conven-
cionales se desplazaran hacia modos no emisores
para el afio 2030. Es, asimismo, el resultado de la
importante presencia de vehiculos eléctricos que
se espera para 2030: 5 millones de unidades, in-
cluyendo coches, furgonetas, motos y autobuses,
asi como el uso de biocarburantes avanzados.

De forma complementaria, la Hoja de Ruta del
Hidrégeno establece unos objetivos ambiciosos
para los afilos 2030 y 2050 (Visién 2030 y 2050),
cuya consecucion contribuira a alcanzar los objeti-

vos del PNIECy el PNCCAy asegurara, entre otros,
la plena introduccién del hidrégeno en la movili-
dad sostenible.

En este sentido, el establecimiento de zonas de
bajas emisiones (ZBE), en las que se prevé la li-
mitacién del acceso a los vehiculos mas emiso-
res y contaminantes, contribuira al cumplimien-
to de los objetivos mencionados anteriormente.

Los principales mecanismos de actuacién que
haran posible la consecucién de los objetivos
previstos seran la Ley de Cambio Climdtico y
Transicion Energética, la futura Ley de Movilidad
Sostenible y Financiacion del Transporte Publico.

2. ;QUE SON LAS ZONAS DE BAJAS EMISIONES (ZBE)?

De acuerdo con el articulo 14.3 de la Ley de Cam-
bio Climdtico y Transicion Energética, “se entien-
de por zona de baja emisién el dmbito delimitado
por una Administracion publica, en ejercicio de
sus competencias, dentro de su territorio, de ca-
rdcter continuo, y en el que se aplican restriccio-
nes de acceso, circulacion y estacionamiento de
vehiculos para mejorar la calidad del aire y miti-
gar las emisiones de gases de efecto invernadero,
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conforme a la clasificacion de los vehiculos por su
nivel de emisiones de acuerdo con lo establecido
en el Reglamento General de Vehiculos vigente”.

Por tanto, se trata esencialmente de un cambio
en la regulacién, que puede o no ir acompafiado
de cambios fisicos en el entorno urbano para po-
tenciar un cambio en el modelo de movilidad, con
mejoras para los modos mas sostenibles.



3. OBJETIVOS DE UNA ZBE

- La mejora de la calidad del aire y la salud de la ciudadania.
Reduciendo las emisiones de contaminantes atmosféricos, asi como el
ruido generado por los vehiculos, con vistas a alcanzar las recomenda-
ciones de la OMS y cumpliendo los limites establecidos por la normativa
europea.

= La contribucién a la mitigacién del cambio climatico.

Reduciendo las emisiones de gases de efecto invernadero, de modo
coherente con los objetivos establecidos en el PNIEC.

- El cambio modal hacia modos de transporte mas sostenibles.
Promocion, pudiendo establecer objetivos minimos cuantificables, de la
movilidad activa y recuperacion de espacio publico.

- El impulso de la eficiencia energética en el uso de los medios de

transporte.

De manera demostrable y cuantificable, contribuyendo, entre otros, a la
electrificacién del mismo.

Tabla 2. Objetivos de una ZBE.

Si bien las ZBE a menudo se implementan sélo en
una parte del suelo urbano, es necesario que la
eleccion estratégica de las areas permita extender
sus beneficios a la totalidad del municipio o area
metropolitana, enmarcadas en estrategias mas
amplias de cambio de la movilidad.

Ademas, la liberacion de espacio publico que
puede derivar de la reduccion del trafico y de

los aparcamientos abre una oportunidad a
realizar intervenciones urbanisticas que mejoren
la habitabilidad de los barrios, faciliten la
renaturalizacion urbana y reduzcan el efecto “isla
de calor” que va a afectar de manera creciente a
nuestras ciudades.
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4. LAS ZBE Y LA CALIDAD DEL AIRE

El objetivo de mejora de calidad del aire en las zo-
nas de bajas emisiones debe poder cuantificarse vy,
ademas, en caso de superaciones de los valores le-
gislados, tanto en valores observados como mode-
lizados, debe contribuir a alcanzar el cumplimento
en el menor tiempo posible, estableciendo un calen-
dario y evaluando el impacto de las medidas adop-
tadas en la ZBE. Ademas, estos objetivos de mejora
de calidad del aire deberan alinearse, en la medida
de lo posible, con los valores guia de la Organizaciéon
Mundial de la Salud' (OMS), mas exigentes que los
de la normativa europea para la mayoria de conta-
minantes.

La normativa europea sobre calidad del aire en
vigor, viene representada por la Directiva 2008/50/
CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de
mayo de 2008, relativa a la calidad del aire am-
biente y a una atmdsfera mds limpia en Europa y la
Directiva 2004/107/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 15 de diciembre de 2004, relativa al ar-
sénico, el cadmio, el mercurio, el niquel y los hidro-
carburos aromdticos policiclicos en el aire ambiente,
donde se establecen unos objetivos de calidad del
aire para la proteccion de la salud humana y el
medio ambiente en su conjunto.

La normativa estatal sobre calidad del aire en vi-
gor comprende la Ley 34/2007, de 15 de noviembre,
de calidad del aire y proteccion de la atmdsfera que
actualiza la base legal para los desarrollos relacio-
nados con la evaluacién y la gestion de la calidad
del aire en Espafia y tiene como fin Ultimo alcanzar
unos niveles 6ptimos de calidad del aire para evi-
tar, prevenir o reducir riesgos o efectos negativos
sobre la salud humana, el medio ambiente y de-
mas bienes de cualquier naturaleza. Ademas, me-
diante el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, re-
lativo a la mejora de la calidad del aire se transpone
al ordenamiento juridico espafiol el contenido de
la Directiva 2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008y la
Directiva 2004/107/CE, de 15 de diciembre de 2004.

Para los contaminantes legislados se establecen
diferentes objetivos de calidad:

13 https://apps.who.int/iris/handle/10665/345329
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- Valores limite (objetivos para la proteccién
de la salud): definidos para SO,, NO,, particu-
las PM10y PM2,5, Pb, C.H, y CO.

-» Valor objetivo y objetivo a largo plazo (obje-
tivos para la proteccion de la salud): definidos
para particulas PM2,5, As, Cd, Ni, B(a)P y O.,.

- Niveles criticos (objetivos para la proteccién
de la vegetacion): definidos para SO, y NO,.

Los objetivos legislados por contaminante para la
proteccion de la salud se recogen en la tabla 1 con
la fecha de cumplimiento que marcan las Directi-
vas de calidad de aire ambiente.


https://apps.who.int/iris/handle/10665/345329

Valor limite (VL)/ Numero de Fecha
Contaminante Valor objetivo (VO)/ Concentracion Periodo promedio superaciones P
L - ~ cumplimiento
Umbral de alerta Maximas/ano
Valor limite horario (VLH) 350 pg/m? 1 hora 24 horas/ano
Valor limite diario (VLD) 125 pg/m3 24 horas 3 dias/afio
SO, 3 horas consecutivas 2005
3 en area representativa
Umbral de alerta 500 pg/m de 100 km o zona o
aglomeracion entera
Valor limite horario (VLH) 200 pg/m? 1 hora 18 horas/afio
Valor limite anual (VLA) 40 pg/m? 1 afio
NO2 3 horas consecutivas 2010
5 en area representativa
Umbral de alerta 400 pg/m de 100 km o zona o
aglomeracion entera
Valor limite diario (VLD)"* 50 pg/m? 24 horas 35 dias/afio
PM10 2005
Valor limite anual (VLA) 40 pg/m? 1 afio
PM2,5 Valor limite anual (VLA) 25 pg/m? 1 afio 2015
Pb Valor limite anual (VLA) 0,5 pg/m3 1 aflo 2005
Méaximo en 24 horas
co Valor limite (VL) 10 mg/m3 de las medidas moviles 2005
octohorarias
csHs Valor limite anual (VLA) 5 pug/m? 1 afo 2010
. 25 dias/aio (en
Valor objetivo (VO) 120 pg/m? Maximo en 24 horas un promedio de 2010
de las medidas moviles 3 afios)
octohorarias
O3 Obijetivo a largo plazo (OLP) 120 pg/m3 No definida
Umbral de informacién 180 pg/m? 1 hora 2010
Umbral de alerta 240 pg/md 1 horal® 2010
As Valor objetivo (VO) 6 ng/m? 1 afio 2013
Cd Valor objetivo (VO) 5 ng/m?3 1 aflo 2013
Ni Valor objetivo (VO) 20 ng/m? 1 afio 2013

Tabla 3. Objetivos legislados de calidad del aire para la proteccion de la salud por contaminante.

14 Sise efectian mediciones aleatorias para evaluar los requisitos del valor limite diario de las particulas PM10, deberia evaluarse el percentil 90,4, que
debera ser inferior o igual a 50 pg/m?, en lugar del nimero de superaciones, que esta muy influenciado por la cobertura de los datos.

15 A efectos de la aplicacion del articulo 25 del Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, la superacién se debe medir
o prever durante 3 horas consecutivas.
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Las directivas de calidad del aire establecen que los
puntos de muestreo para evaluar la calidad del aire
orientados a la proteccion de la salud humana de-
beran estar situados de manera que proporcionen
datos sobre las areas situadas dentro de las zonas
y aglomeraciones que registren las concentracio-
nes mas altas a las que la poblacién puede llegar
a verse expuesta, directa o indirectamente, duran-
te un periodo significativo en comparacién con el
periodo de promedio utilizado para el calculo del
valor o valores limite o de los valores objetivos.

El articulo 3.3 del Real Decreto 102/2011, de 28 de
enero, relativo a la mejora de la calidad del aire,
establece que las Comunidades Auténomas en el
ambito de sus respectivas competencias, y las en-
tidades locales cuando corresponda, realizaran en
su ambito territorial la delimitacion y clasificacién
de las zonas y aglomeraciones en relacion con la
evaluacion y la gestion de la calidad del aire am-
biente, asi como la toma de datos y evaluacion de
las concentraciones de los contaminantes regula-
dos, y el suministro de informacién al publico.

Asimismo, adoptaran las medidas necesarias
para garantizar que las concentraciones de los
contaminantes regulados no superen los obje-
tivos de calidad del aire y para la reduccion de
dichas concentraciones, asi como las medidas
de urgencia para que las concentraciones de los
contaminantes regulados vuelvan a situarse por
debajo de los umbrales de alerta y comunicaran
la informacién correspondiente al publico en
caso de superacion de éstos. En particular, apro-
baran los planes de mejora de calidad del aire
definidos en el articulo 24.1 y 24.6 y los planes de
accion a corto plazo sefialados en el articulo 25
del mencionado Real Decreto.

Las ZBE se deben planificar para asegurar
una mejora de la calidad del aire en todo el
municipio, acorde con el cumplimiento de
la normativa europea, asi como con las re-
comendaciones de la Organizacién Mundial
de la Salud.

El proyecto de zonas de bajas emisiones, para
la consecucion del objetivo principal de mejora
de calidad del aire debera promover la mejora de
dicha calidad del aire en todo el municipio y no
exclusivamente en la zona afectada, alineandose,
a su vez, con los planes locales o regionales de
mejora de la calidad del aire ambiente, recogidos
en el Anexo IV del Real Decreto 102/2011, y tendra
el contenido minimo recogido en el epigrafe 8 de
este documento.

En particular, en relacion con las superaciones
del valor objetivo del ozono, contaminante secun-
dario involucrado en una quimica compleja que
requiere cierto tiempo de formacion en la atmos-
fera a partir de otros contaminantes precursores
gue pueden ser generados en zonas alejadas de
los municipios donde se producen dichas supera-
ciones, se actuaré en linea con lo establecido en al
articulo 16 de Real Decreto 102/2011.

Asi mismo, en el disefio de las zonas de bajas emi-
siones, en el caso de superacion por particulas,
deberd considerarse la contribucién de fuentes
naturales como la influencia de episodios de in-
trusiones de polvo africano.

Las autoridades competentes podran tomar
como referencia los valores guia de la OMS’S,
mas restrictivos que los valores limite y objetivos
establecidos en las Directivas Europeas en la ma-
yoria de contaminantes, como objetivo a alcan-
zar de calidad del aire en las ZBE para contribuir
a una mejora de la calidad de vida y de la salud
de la poblacién y no limitarse necesariamente a
los valores legislados.

En la tabla siguiente se recogen los valores legis-
lados a nivel europeo frente a los valores guia
de la OMS:

16 World Health Organization. (2021). WHO global air quality guidelines: particulate matter (PM2.5 and PM10), ozone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and
carbon monoxide. World Health Organization. https://apps.who.int/iris/handle/10665/345329.
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Contaminante

SO, (horario)

Legislado UE

350 pg/m?3 (>24 veces/afo)

Guia OMS (2021)

SO, (diario)

125 pg/m? (>3 veces/afo)

40 pg/m3 (> 3-4 veces/afo)

NO, (horario)

200 pg/m?3 (>18 veces/afo)

25 pg/m3(> 3-4 veces/afo)

NO, anual)

40 pg/m3

10 pg/m?

PM10 (diario)

50 pg/m?3 (> 35 veces/afo)

45 pg/m?3 (> 3-4 veces/afo)

PM10 (anual) 40 pg/m? 15 pg/m?
PM2,5 (diario) - 15 pug/m? (> 3-4 veces/afo)
PM2,5 (anual) 25 pg/m? 5 pg/m?3
Od?,igr:liixsirrgo 120 pg/m? 100 pg/m?
co lgtomhgo/gii((;naé:::s Sl 4 mg/m? (> 3-4 veces/afo)
Pb (anual) 0,5 pg/m? -
As (anual) 6 ng/m?3 -
Cd (anual) 5 ng/m?3 -
Ni (anual) 20 ng/m? -
C,H, (anual) 5 pg/m? -
B(a)P (anual) 1 ng/m?3 -

Tabla 4. Valores legislados a nivel europeo frente a los valores guia de la OMS.
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5. LAS ZBE, EL CAMBIO CLIMATICO Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Se estima que aproximadamente el 35% de las
emisiones de gases de efecto invernadero, GEls,
se producen por desplazamientos producidos en
el interior de las ciudades. No obstante, conside-
rando todos los desplazamientos de corto reco-
rrido que se producen en las areas metropolita-
nas (no solo los que se producen dentro de las
ciudades), este porcentaje se estima en el 70%
de las emisiones de GEls en el sector transporte.

Precisamente, es sobre este tipo de despla-
zamientos de corto recorrido donde medi-
das de gesti6on de la movilidad, como son
las Zonas de Bajas Emisiones, actuan con
objeto de promover modos de desplaza-
miento o tipos de vehiculos mas activos y
sostenibles.

Dentro del Plan Integrado de Energia y Clima
(2021-2030), tal y como se comentaba en los
antecedentes, se establece como objetivo con-
seguir una reduccion del 35% en pasajeros-km
en el uso del vehiculo privado en los desplaza-
mientos urbanos. Se estima que la consecucién
de este objetivo puede suponer una reduccién
de aproximadamente 8 millones de toneladas
de CO./afo en el afio 2030. Las ZBE deberan di-
seflarse de modo coherente con la consecucion
de este objetivo.

Adicionalmente, el Plan marca un objetivo para
2030 de 5 millones de vehiculos eléctricos. La
consecucion de este objetivo puede suponer una
reduccién a 2030 de, aproximadamente, 10 millo-
nes de toneladas de CO,/afio.

A nivel europeo, en la Estrategia europea a favor
de la movilidad de bajas emisiones'’, destaca que
el cumplimento de los objetivos de reduccion de
emisiones de GEls dependerdn en gran medida

17 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX%3A52016DC0501

de las ciudades y de las autoridades locales. Es-
tas deberan poner en marcha incentivos para las
energias y los vehiculos alternativos de bajas emi-
siones, una planificacion de la movilidad urbana
sostenible, fomentar un cambio modal hacia los
desplazamientos activos (en bicicleta o a pie), un
transporte publico mejorado y otras medidas de
promocién de la movilidad sostenibles tendentes
a reducir los atascos y la contaminacion derivados
del gran nimero de automoviles en las calles.

En el marco de esta Estrategia europea a favor de la
movilidad de bajas emisiones, se ha adoptado va-
rios reglamentos comunitarios, entre los que des-
tacan el Reglamento (UE) 2019/631"°, por el que se
establecen objetivos de reduccién de emisiones
de CO, vehiculos ligeros nuevos en 2025 y 2030
y el Reglamento (UE) 2019/1242%, por el que es-
tablecen objetivos de reduccién a vehiculos pesa-
dos nuevos en 2025 y 2030.

Las Zonas de Bajas Emisiones son un instrumento
de gestion de la movilidad que van a ayudar a pro-
mover un trasvase modal en las ciudades hacia
modos de transporte mas sostenibles, asi como
la promocién de vehiculos alternativos de bajas
emisiones, como los coches eléctricos. Facilitar3,
por ello, el cumplimiento por parte de Espafia de
sus objetivos en materia de reduccién de emisio-
nesy de la normativa europea en materia de emi-
siones de CO, que aplica al sector transporte.

Finalmente, la Ley de Cambio Climdtico y Transi-
cion Energética, incluye la consideracion del cam-
bio climatico en la planificacién y gestion territorial
y urbanistica, asi como en las intervenciones en el
medio urbano, en la edificacion y en las infraes-
tructuras del transporte. Se puede encontrar mas
informacién sobre la contribucién del sector de la
edificacién en el catalogo de medidas del anexo |.

18 De acuerdo al Reglamento General de Vehiculos (RD 2822/1998), un automovil es un “vehiculo de motor que sirve, normalmente, para el transporte de
personas o cosas, o de ambas a la vez, o para la traccién de otros vehiculos con aquel fin. Se excluyen de esta definicién los vehiculos especiales”

https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1999-1826

19 Reglamento (UE) 2019/631, de 17 de abril de 2019, por el que se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, de los turismos
nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2019/111/L00013-00053.pdf

20  Reglamento (UE) 2019/1242, de 20 de junio de 2019, por el que se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, para vehiculos
pesados nuevos. Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=ES
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El cambio climatico puede favorecer la persistencia
de condiciones de estabilidad atmosférica que difi-
cultan la dispersién de los contaminantes primarios
en las zonas urbanas, agravando la contaminacion
atmosférica, especialmente las concentraciones de
oxidos de nitrégeno y particulas. Por otra parte, las
altas temperaturas y una mayor insolacién provo-
can un aumento de los niveles de ozono troposféri-
co, un contaminante secundario cuya formacién se
ve favorecida bajo estas condiciones y que conlleva
un impacto afiadido sobre la salud.

Asimismo, las ZBE podran facilitar la adaptacion
al cambio climatico, tal como contempla el Plan
Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2021-
2030%' que, en su primer Programa de Trabajo
(2021-2025), incorpora diversas medidas orienta-
das a promover intervenciones urbanas de carac-
ter adaptativo vinculadas al desarrollo de ZBE. Las
olas de calor y sus impactos en las ciudades, que
previsiblemente van a aumentar su frecuencia,
duracién e intensidad como resultado del cam-
bio climatico, se ven ademas incrementados por
el “efecto isla de calor”. Todos estos fendmenos y
tendencias pueden ver se reducidos o atenuados
mediante la adopcién de ZBE y otras medidas de
adaptacion al cambio climatico en el ambito urba-
no, que sean implementadas al mismo tiempo.

El urbanismo de proximidad y la reorganizacion
de la movilidad urbana permiten disminuir el
efecto isla de calor y reducir los impactos sobre
la salud humana. Las ZBE son espacios donde po-
tencialmente se puede enfatizar el desarrollo de
la infraestructura verde y la biodiversidad urba-
na, los sombreamientos naturales o artificiales,
los Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible y
pavimentos mas permeables, la recuperacion del
espacio publico para la ciudadania, etc.

21

No hay que olvidar, ademas, otra fuente impor-
tante de emisiones contaminantes y de GEI como
son los sistemas de climatizacién que usan com-
bustibles fésiles. Las acciones dirigidas a la rehabi-
litacién energética y a la electrificacion de los sis-
temas de climatizacion tienen evidentes sinergias
con el objetivo Ultimo de reduccién de emisiones
en las ZBE.

Las ZBE deberan estar alineadas con el ob-
jetivo del Plan Integrado de Energia y Clima
(2021-2030) de una reduccién de los despla-
zamientos urbanos en vehiculo privado mo-
torizado del 35% en pasajeros-km.

MITERD (2020) “Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2021-2030" (PNACC).

Disponible en: https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/impactos-vulnerabilidad-y-adaptacion/pnacc-2021-2030_tcm30-512163.pdf
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6. LAS ZBE Y EL RUIDO

Las zonas de bajas emisiones tienen como obje-
tivo abordar cambios que influyen de manera di-
recta en la emision de ruido de los vehiculos, que
deberan, ademas, contribuir a mejorar la calidad
del medio ambiente sonoro.

Los beneficios en la calidad acustica de las medi-
das planteadas en las zonas de bajas emisiones
seran mas evidentes en las ZBE con criterios de
restriccion de vehiculos mas exigentes y que se
complementen con actuaciones de calmado de
trafico mas ambiciosas (supermanzanas, areas
ambientales, etc.) y pueden ser monitorizadas a
través de la medicion de los niveles sonoros y
el seguimiento a través de los indicadores que
se describen en el apartado correspondiente de
estas directrices.

Dada la importancia del ruido en la calidad de vida
y salud de las personas, puede resultar recomen-
dable realizar un seguimiento de la calidad sonora
de estas zonas midiendo los niveles de ruido con
equipos de medicién sonora homologados, cuya
ubicacion ha de decidirse de manera que sirva a
la mejor descripcidn posible de los problemas de
ruido ambiental que puedan existir.

En este sentido, las Zonas de Bajas Emisiones que
se definan pueden incorporar, entre sus objeti-
vos, el cumplimiento de los objetivos de calidad
acustica que sean aplicables en las areas en las
que se encuentran, y que dependen de la zonifi-
cacion acustica que se haya establecido por la Au-
toridad Competente (en general el Ayuntamien-
to), de acuerdo al articulo 5y 13 del Real Decreto
1367/2007%, de 19 de octubre, por el que se desa-
rrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido,
en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de
calidad y emisiones acdusticas.

En caso de que tal zonificacidén acustica no se haya
definido, segun se recoge en el articulo 5.5 de la
citada norma, las areas acusticas vendran delimi-
tadas por el uso caracteristico de la zona. Debe te-
nerse igualmente en cuenta la posible existencia
de zonas tranquilas en aglomeraciones o campo

abierto que pudiesen haber delimitado las autori-
dades competentes. Las areas acusticas en las que
se clasifica el territorio para su zonificacién acusti-
ca se definen en atencion al uso predominante del
suelo, pudiendo clasificarse como:

a Sectores del territorio con predominio de
suelo de uso residencial.

b Sectores del territorio con predominio de
suelo de uso industrial.

C Sectores del territorio con predominio de
suelo de uso recreativo y de espectaculos.

d Sectores del territorio con predominio
de suelo de uso terciario distinto del
contemplado en el parrafo anterior.

€ Sectores del territorio con predominio de
suelo de uso sanitario, docente y cultural
que requiera de especial proteccién contra
la contaminacion acustica.

f  Sectores del territorio afectados a
sistemas generales de infraestructuras de
transporte, u otros equipamientos publicos
que los reclamen.

g Espacios naturales que requieran una
especial proteccion contra la
contaminacion acustica.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 14 del
citado Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
en las areas urbanizadas existentes se estable-
ce como objetivo de calidad acustica la no supe-
racion o reduccion hasta alcanzar los niveles de
ruido establecidos en la tabla A, del Anexo Il, del
citado Real Decreto:

22 Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificaciéon acustica,
objetivos de calidad y emisiones acUsticas. Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/rd/2007/10/19/1367/con
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Indices de ruido
Tipo de area acustica

L, L, L.
Sectores del territorio con predominio de suelo de uso

e sanitario, docente y cultural que requiera una especial 60 60 50
proteccion contra la contaminacién acustica.

a Sectores del terrltor_lo con predominio 65 65 55
de suelo de uso residencial.
Sectores del territorio con predominio de suelo

d SRR 70 70 65
de uso terciario distinto del contemplado en c).

C Sectores del territorio con predom|r’1|o de 73 73 63
suelo de uso recreativo y de espectaculos.

b Sectores del territorio con predominio de 75 75 65

suelo de uso industrial.

Sectores del territorio afectados a sistemas generales
f de infraestructuras de transporte,
u otros equipamientos publicos que los reclamen. (1)

2 (2)

(1)  En estos sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencién de la contaminacién acustica,

en particular mediante la aplicacion de las tecnologfas de menor incidencia acustica de entre las mejores técnicas
disponibles, de acuerdo con el apartado a), del articulo 18.2 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.

(2) Enellimite perimetral de estos sectores del territorio no se superaran los objetivos de calidad acustica para ruido
aplicables al resto de areas acusticas colindantes con ellos.

Tabla 5. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a dreas urbanizadas existentes.

Por otra parte, en la Directiva 2002/49/CE sobre En el citado RD 1367/20072, se establece como ob-

evaluacion y gestion del ruido ambiental®y en la Ley
37/2003, del Ruido®* se contemplan las dos figuras
de proteccion siguientes:

- Zonas tranquilas en las aglomeraciones:
los espacios en los que se persiguen objetivos
de calidad acustica (OCA) mas estrictos que
los aplicables al tipo de area acustica corres-
pondiente (5 decibelios por debajo del OCA
que sea aplicable), para preservar la mejor ca-

lidad acustica.

Zonas tranquilas en campo abierto: los es-
pacios no perturbados por ruido procedente
del tréafico, las actividades industriales o las
actividades deportivo-recreativas, cuya cali-
dad acustica se persigue preservar.

23 Disponible en: https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2002-81289

24  Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/I/2003/11/17/37/con
25  Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/rd/2007/10/19/1367/con

jetivo de calidad acustica aplicable a las zonas tran-
quilas en las aglomeraciones y en campo abierto,
el mantenimiento en dichas zonas de los niveles
sonoros por debajo de los valores de los indices
de inmisién de ruido establecidos en la tabla A, del
anexo Il, disminuido en 5 decibelios (articulo 14.4),
tratando de preservar la mejor calidad acustica
que sea compatible con el desarrollo sostenible.

De acuerdo a todo lo anterior, conviene que en-
tre los objetivos perseguidos para las Zonas de
Bajas Emisiones se incorpore la consecucion de
una calidad sonora adecuada para la poblacion
de estas areas. Esta calidad sonora a conseguir
puede establecerse de acuerdo con los Objetivos
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de Calidad Acustica, de acuerdo al tipo de uso

del suelo que exista en el area, generalmente in- Las ZBE contribuirdn a mejorar la calidad

terpretada como una tipologia de area acustica del medio ambiente sonoro, pudiendo

por el instrumento de planificacion territorial vi- incluir unos objetivos mas ambiciosos a

gente en el Término Municipal del que se trate. los planteados para el municipio en su
conjunto.

En casos en los que se persigan objetivos acus-
ticos mas estrictos, la Autoridad responsable
de la definicién de la ZBE puede delimitar zonas
tranquilas, en los que los objetivos de calidad
acustica son mas ambiciosos. Estas zonas pueden
comprender la totalidad o una parte de la ZBE. Si
se fijan estos objetivos acusticos entre los perse-
guidos para la ZBE, debe sefialarse que es posible
que no sea suficiente con abordar, Unicamente,
medidas sobre el trafico en la zona, pudiendo ser
necesario que la administracion competente es-
tablezca medidas sobre otros emisores acusticos
que puedan estar causando el no cumplimiento
de los Objetivos de Calidad Acustica.

Es recomendable que cuando se establezcan me-
didas para reducir los niveles de contaminacion
acustica que puedan existir en las Zonas de Ba-
jas Emisiones, se tenga en cuenta la presencia
de emisores acusticos en los periodos de mayor
sensibilidad a este tipo de contaminacion, como
el periodo nocturno.

Por ultimo, en caso de aglomeraciones urbanas
con obligaciones en relacion a la elaboracion y
aprobacién de Mapas Estratégicos de Ruido y Pla-
nes de Accion contra el Ruido (PAR), de acuerdo
a la normativa aplicable en materia de ruido, es-
tos Planes de Accidn son el principal instrumen-
to con el que contara la Autoridad Competente
para definir e implementar medidas y acciones
para mejorar la calidad acustica de la poblacion.
Por tanto, la definicién y establecimiento de ZBE
debe tener en cuenta la posible existencia de es-
tos planes, de la misma manera que los PAR de-
ben tener en consideracion las posibles ZBE que
se encuentren establecidos.
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/. TIPOS DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES

A continuacion, se incluyen una serie de tipologias,
atendiendo a criterios geograficos, que ya se han
implementado en algunos municipios y que po-
drian adoptarse tras analizar cada caso concreto:

- Nducleo: Delimitacién de un area/areas con-
cretas en el municipio. No obstante, hay que
tener en cuenta que, si se opta por un mode-
lo reducido a so6lo una parte del municipio,
realizar un plan de extension de la ZBE en
diferentes fases, puede ser positivo para los
barrios colindantes. Se debe evitar que los re-
sidentes se vean perjudicados por un posible
efecto frontera.

Anillo: Delimitacion de una o varias zonas de
transicion de las ZBE Nucleo o Especial, con
aplicacion de medidas graduales que permi-
tan evitar un posible efecto frontera.

Se trata de un modelo en el que se combinan
un nucleo de mayores restricciones y una o
mas areas de menores restricciones entorno
al anterior, como es actualmente el caso en
Mildny Londres?®,

Se podran complementar las dos tipologias ante-
riores, con areas de las siguientes caracteristicas:

-» Especial: Delimitacion de areas con caracte-
risticas especiales, debido a la gran atraccion
de desplazamientos en automovil de areas
especializadas como parques empresariales,
poligonos industriales o campus universita-
rios, ambitos sanitarios o educativos.

Este tipo de ZBE idealmente debera ir acom-
pafiada de la promocién de Planes de Trans-
porte al Trabajo?’.

Puntual: Tramos de calle en los que se desea
asegurar un entorno de mayor calidad am-
biental y seguridad, mediante la reduccién y
calmado el trafico, asi como de las emisiones
por tratarse de entornos fundamentales para
grupos de poblacién vulnerables.

Este modelo puntual debe asegurar el cum-
plimiento de los objetivos de calidad del aire
definidos en el epigrafe 4 de este documento
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Urban Access Regulations. https://urbanaccessregulations.eu/

pendiente. IDAE y DGT.

y en ningun caso se estableceran para permi-
tir el cumplimiento de objetivos en las inme-
diaciones de los puntos de monitorizacion.

De manera particular, en los dos tipos anteriores
se deberd valorar su disefio con criterios de zonas
de ultrabajas emisiones donde las restricciones
sean mas exigentes que en su entorno.

Por otro lado, atendiendo a criterios de gobernan-
za, en algunos casos podria ser adecuado estable-
cer ZBE que abarquen la totalidad o casi la totali-
dad del municipio (ZBE municipal) o incluso varios
municipios (ZBE supramunicipal).

Asimismo, tan solo en aquellos municipios me-
nores de 50.000 habitantes, se podran establecer
ZBE temporales, en casos en los que se prevea un
aumento significativo de la poblacién en épocas
concretas (vacaciones, celebracién de eventos
masivos, etc.).

En todo caso, habra que tener en cuenta que, el
tamafio de una ZBE debe ser significativo y su-
ficiente para el cumplimiento de sus objetivos.
Ademas, se debe justificar que se trata de una
zona con caracteristicas adecuadas para la actua-
cién, que incluye una parte significativa de la po-
blacion, de la superficie del municipio y del trafico
de vehiculos a motor.

Asimismo, para la consecucion del objetivo princi-
pal de mejora de calidad del aire, el proyecto de
zonas de bajas emisiones, debera promover la
mejora de dicha calidad del aire en todo el mu-
nicipio y no exclusivamente en la zona afectada,
alinedndose, a su vez, con los planes locales o
regionales de mejora de la calidad del aire am-
biente, recogidos en el Anexo IV del Real Decreto
102/2011, y tendra el contenido minimo recogido
en el epigrafe 8 de este documento.

La siguiente tabla representa de una manera
concisa los distintos tipos que se han descrito
anteriormente y sobre los que un municipio de-
bera analizar cual o cuales son los que mejor se
adaptan a sus circunstancias.

IDAE (2019) Guia PTT: Planes de Transporte al Trabajo. Instituto de Diversificacién y Ahorro de la Energia. Ferri, M. (2019) La movilidad al trabajo, un reto
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Tipo de ZBE

Estructural Complementaria

Nucleo Anillo Especial Puntual

P Anchura minima
Superficie minima que

L desincentive el “efecto que desincentive el Total del parque
Ext,er?smn frontera” v. en todo caso “efecto frontera”y, empresarial,

CRITERIOS Minima la zona m?'/rlwima e " | entodo caso, lazona | poligono industrial | Tramo
GEOGRAFICOS q minima que abarque | o campus, ambito | de calle.
(debe ser abarque las estaciones . I
ignificativa | que superan los niveles las estaciones que sanitario o
sign superan los niveles educativo.

ysuficlentel e calidadiaelaiies de calidad del aire.

para el
cumplimiento
ki Global
CRITERIOS DE objetivos)
GOBERNANZA Alcance de todo el territorio municipal o metropolitano, o al menos,
todo el &mbito de caracter residencial.
Tabla 6. Tipos de ZBE.
_ MUNICIPIO DE MENOR TAMANO
Tipos de ZBE
- ZBE - Global °
ZBE - Nucleo *
ZBE - Anillo (1°) N
B z8E - Anilo(29)
ZBE - Especial *
® 7BE - Puntual * Previo Modelo Nucleo
Areas sin intervencién Modelo Global Modelo Combinado

*pudiendo ser zona de
ultrabajas emisiones

MUNICIPIO DE MAYOR TAMANO

Previo Modelo Nucleo
Modelo Global Modelo Combinado

llustracién 1. Tipos de ZBE.
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8. CONTENIDO MINIMO DEL PROYECTO DE ZBE

El proyecto de ZBE debera contar, al menos, con
el siguiente contenido para asegurar la calidad del
mismo:

1.

Localizacién del area objetivo de
mejora de calidad del aire: ciudad (mapa),
estaciones de medicion de calidad del aire
(mapa, coordenadas geograficas) o puntos de
muestreos definidos para las campafas de los
indicadores de calidad del aire, asi como areas
de superacion de los valores limite, en su caso.

Informacién general: tipo de zona (ciudad,
area industrial o rural), estimacion de la
superficie contaminada (km?) y de la poblacién
expuesta a la contaminacion (desagregada por
género, edad y condiciones socioeconémicas,
cuando sea posible), datos climaticos utiles,
datos topograficos pertinentes, informacion
suficiente acerca del tipo de organismos
receptores de la zona afectada que deben
protegerse. Autoridades responsables: nombres
y direcciones de las unidades responsables de
la elaboracion y ejecucion de las zonas de bajas
emisiones. Analisis y proyeccién de los ahorros
en consumo de energia final en el transporte.

Naturaleza y evaluacion de la
contaminacion: concentraciones observadas
durante los afios anteriores (antes de la
aplicacion de las zonas de bajas emisiones), si
el municipio dispone de dicha informacion, los
valores podran ser observados o modelizados,
concentraciones medidas desde el comienzo
del proyecto, técnicas de evaluacion utilizadas.

Origen de la contaminacion: lista de las
principales fuentes de emision responsables
de la contaminacion (mapa), caracterizacion

del parque circulante (en base al distintivo
ambiental y otras caracteristicas), cantidad total
de emisiones procedentes de esas fuentes
(t/afio), informacién sobre la contaminacion
procedente de otras regiones si procede,
analisis de asignacion de fuentes...

Analisis de la situacion: detalles de los
factores responsables de la superacién
(transporte, fuentes puntuales de
contaminacion, sistemas de climatizacion,
formacién de contaminantes secundarios

en la atmdsfera), detalles de las posibles
medidas de mejora de la calidad del aire. Seria

10.

11

12.

13.

recomendable apoyarse en una modelizacién
de calidad del aire para la definicion de las
medidas de restriccion y el drea minima
necesarias para la consecucion de los objetivos
de la mejora de la calidad del aire.

Lista y descripcidn de todas las medidas
previstas en el proyecto de zonas de bajas
emisiones, calendario de aplicacion, sinergias
con otros instrumentos (apartado 10 de este
documento), estimacion de la mejora de la
calidad del aire que se espera conseguir,
evidencias epidemiolégicas y perspectiva de
proteccion de salud publica, y estimacion del
plazo previsto para alcanzar esos objetivos.

Soluciones tecnolégicas para la
implantaciéon de la ZBE.

Analisis juridico de la naturaleza,
derechos y obligaciones de la ZBE que se
pretende implantar en el municipio, incluyendo
la competencia, potestades administrativas
(especialmente sancionadora) e instrumentos
adecuados para su puesta marcha (convenios
de colaboracion, etc.).

Medidas de transformacién y mejora

de la red de transporte publico, red
peatonal y red ciclista, con calendario de
entrada en servicio anterior a y coincidente con
el inicio de la ZBE.

Anadlisis de impacto social, de género
y econémico e implicaciones para la
economia local de la ZBE, incluyendo las
campanfas previstas para su publicidad.

Lista de las publicaciones, documentos,
trabajos, etc., que completen la informacion del
proyecto de zonas de bajas emisiones.

Procedimientos para el seguimiento de
su cumplimiento y revision. Definicion de
indicadores de calidad del aire, cambio climatico
y movilidad sostenible y ruido, establecimiento
de la periodicidad del seguimiento de los
mismos y acceso a la informacion.

Plan de sensibilizacién, comunicacion
y participacion, estableciendo un didlogo
con ciudadania y agentes econémicos para

incorporarles al proceso.



9. PROCESO DE IMPLEMENTACION DE UNA ZBE

A continuacién, se presenta de manera esquematica el procedimiento por el cual un municipio podria
enfocar el disefio e implementacién de una ZBE, con el fin ultimo de dar cumplimiento a los objetivos

que se recogen en el epigrafe 3 de este documento.

Diagnéstico.

Definicion de objetivos.

Calendario de implantacion.

© 0 N O U A WN =

Definicién y sefalizacién de ZBE.

Restricciones, excepciones e incentivos, de acuerdo a los objetivos.

Andlisis de impacto econdmico y social.

Mecanismos de control y sancién.

Mecanismos de seguimiento de los objetivos, monitorizacién y mejora continua.

Plan de sensibilizacién, comunicacion y participacion.

Tabla 7. Proceso de implementacion de una ZBE.

9.1 Diagnéstico

El primer paso de cara a la implantacién de una o
varias ZBE es la elaboracion de un diagnostico es-
pecifico sobre el escenario de partida que permi-
ta establecer los objetivos minimos con los que se
constituira la ZBE, de acuerdo con el epigrafe 3 de
este documento. Para ello, se recomienda la reali-
zacion de estudios previos que permitan conocer
la calidad del aire, mapas de ruido que identifiquen
los diferentes emisores, etc. Asimismo, se determi-
nara de qué manera se va dar respuesta a cada uno
de los epigrafes del contenido minimo del proyecto
de ZBE definido en el epigrafe 8 de este documento
y se definira el escenario a alcanzar con las suce-
sivas etapas intermedias necesarias para lograrlo.

Se establecera un sistema de indicadores que per-
mita valorar el cumplimiento de estos objetivos con
respecto al escenario de partida, que idealmente,
debera caracterizarse en la fase de diagnostico del
proyecto. El mecanismo de seguimiento de los ob-
jetivos, monitorizacion y mejora continua se defi-
ne en el epigrafe 9.7 de este documento.
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De manera particular, sera necesario conocer el
parque circulante del municipio (segun su distinti-
vo ambiental y/o nivel real de emisiones) como el
reparto modal de la movilidad cotidiana (porcen-
taje de los diferentes modos de transporte: trans-
porte publico, vehiculo privado, movilidad activa,
etc.) en el municipio para poder fijar restricciones
que aseguren el cumplimiento de los objetivos
ambientales fijados. La intensidad de circulaciéon
y su perfil horario seran necesarios para poder
asegurar el impacto en las zonas y horarios elegi-
dos, en su caso. Asimismo, seria muy conveniente
conocer la sensibilizacion ambiental previa de la
ciudadania, con el fin de lograr la mayor acepta-
cion posible del proyecto. Conviene, si es posible,
desagregar todos estos analisis atendiendo al gé-
nero, edad y condiciones socioecondmicas de la
poblacion.

Ademas, seria muy recomendable realizar un
analisis de la coherencia con otros instrumentos
(apartado 10 de este documento), que facilite el
establecimiento sinergias entre los mismos.




9.2 Definicién de objetivos

La Administracion competente definira en el pro-
yecto de ZBE de cada municipio los objetivos con-
cretos que pretenden alcanzarse, los cuales seran,
en todo caso, coherentes con los objetivos fijados
en el epigrafe 3 de este documento.

9.3 Definicidén y sefializacién de ZBE

La Administracion competente definira el tipo y
numero de ZBE en cada municipio, en funcion de
los objetivos y caracteristicas concretas del mis-
mo, asi como su sefializacion.

9.3.1 Senalizacidon

Una vez definida la ZBE, se sefalizara de forma cla-
ra y reconocible en los puntos de acceso a la mis-
ma. Para ello, la Direccion General de Trafico apro-
bé el dia 2 de junio de 2021 un disefio de sefial de
ZBE, homogéneo para todos los municipios espa-
fioles?, con el siguiente significado: “Zona de Bajas
Emisiones. Entrada prohibida a vehiculos de motor,
excepto aquellos vehiculos que dispongan del distinti-
vo ambiental indicado por la entidad local en la parte
inferior de la sefial".

T

EXCEPTO

Sl

300 mm

145 mm

BT mm g

llustracion 2. Disefio de sefial aprobado por la DGT.

9.3.2 Eleccion de la forma, extension y
numero de ZBE

A continuacién, se proporcionan una serie de
pautas para la eleccion de las ZBE:

- Delimitacion: La delimitacion del area debe
definirse teniendo en consideracion el ori-
gen y destino de los viajes cuya reduccidén o
cambio modal se ha considerado necesario
para conseguir los objetivos de la ZBE. Asi-
mismo, se deben buscar fronteras claramen-
te comunicables, perceptibles y recordables,
es decir, ser un area facilmente identificable
y reconocible®. Para ello, siempre y cuando
se cumplan los requisitos anteriores, pueden
emplearse fronteras administrativas cono-
cidas por la ciudadania como los limites de
distritos y barrios, vias importantes como las
avenidas de ronda o circunvalacion, elemen-
tos destacados como grandes zonas verdes,
rios o lineas de costa, lineas de ferrocarril,
etc. Ademas, la delimitacion debe permitir a
los vehiculos que lleguen a su perimetro con-
tinuar circulando sin acceder a la ZBE.

= Extensién minima: El tamafio de la ZBE debe
ser significativo y suficiente para el cumpli-
miento de sus objetivos (epigrafe 3). Se justifi-
ca que se trata de una zona con caracteristicas
adecuadas para la actuacion, que incluye una
parte significativa de la poblacién, de la super-
ficie del municipio o del trafico de vehiculos a
motor. A modo de ejemplo, se considera que
es una buena practica una ZBE delimitada por
un cinturén de rondas en ciudades que cuen-
ten con este tipo de estructuras viales.

Asi, la superficie minima debe desincentivar
el "efecto frontera”, entendido como el des-
plazamiento de los vehiculos y sus emisiones
desde el area restringida hacia las zonas ad-
yacentes, sin reduccion del trafico en el con-
junto del municipio.

= Perimetro: El perimetro debera ser designa-
do de forma que evite formas demasiado alar-
gadas, que puedan facilitar el acceso a pie a
cualquier punto del interior de la ZBE desde el
perimetro y desincentivar, por tanto, el uso de

28  Secciones 3y 4y Anexo |. Ministerio del Interior - Direccién General de Trafico. Instruccién MOV 21/3 sobre Zonas de bajas emisiones (ZBE)
y otras regulaciones de acceso a los vehiculos en areas urbanas. 2 de junio de 2021. https://www-org.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/normativa-legislacion/
otras-normas/modificaciones/2021/Instruccion_MOV_03_21_Senalizacion-ZBE-firmada.pdf

29  "UVAR and SUMPs Regulating vehicle access to cities as part of integrated mobility policies”. European Commission, 2019.
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medios de transporte alternativos al vehiculo
privado.

- Numero: Se debe favorecer que los objetivos
para los que se define una zona de bajas emi-
siones (recogidos en el epigrafe 3 de este do-
cumento) se alcancen en la mayor parte del
territorio y tenga niveles de calidad de vida
similares. Por este motivo, en las ciudades de
mayor tamafio seria recomendable valorar
la implantacién de mas de una ZBE. Si existe
una problematica concreta de superaciones
de los valores limite de calidad del aire, sera
necesario no solo definir el nimero suficiente
de ZBE que permita el cumplimiento de los
objetivos de calidad del aire, sino, ademas,
asegurarse de que el nivel de ambicion de las
mismas sea el adecuado para cumplir dichos
objetivos, tanto en la totalidad de la exten-
sion de la zona de calidad del aire en cues-
tién, como en todo el municipio.

9.4 Restricciones, excepciones e
incentivos, de acuerdo a los objetivos

9.4.1 Planteamiento general:
la piramide de movilidad

Las zonas de bajas emisiones son areas urbanas
gue sirven de palanca y ejemplo de un nuevo
modelo de movilidad urbana, mas saludable, efi-
ciente, sostenible y justo. En los ultimos afios, se
ha usado la “piramide de movilidad” como un es-
guema para reivindicar el orden de prioridades
que deberia generalizarse en materia de movili-
dad, asi como para denunciar que habitualmente
los recursos se han dedicado de manera inversa
a las prioridades.

La piramide de movilidad reclama invertir los re-
cursos dedicados, reivindicando la jerarquia de
prioridades por modos, en el siguiente orden:
1) peatones (de todos los géneros, edades, ca-
pacidades y condiciones socioeconémicas); 2)
ciclistas; 3) transporte publico; 4) distribucién
de mercancias; 5) vehiculos con alta ocupacién
(2-3 0 mas ocupantes) y movilidad compartida;
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6) automoviles particulares. Nuevos modos como
los vehiculos de movilidad personal o VMP (por
ejemplo, patinetes eléctricos) deben priorizarse
con respecto al vehiculo privado motorizado con-
vencional, siendo no obstante el objetivo final el
fomento de la movilidad activa (peatones y ciclis-
tas) y del transporte publico.

Cuando hablamos de recursos, no sélo se trata de
la inversion presupuestaria de las administracio-
nes publicas, sino también del espacio publico en
nuestras ciudades. Actualmente, la mayor parte
del espacio se dedica a los vehiculos motorizados
y, por tanto, se debe intentar invertir este plantea-
miento también en el reparto de la superficie via-
riay dando prioridad a los modos mas eficientes y
sostenibles, en caso de que los diferentes modos
entren en conflicto.

Transporte

publico

Distribucion
urbana de
mercancias

Vehiculo
compartido

Vehiculos
partlcula res

Fuente: IDAE3?

llustracion 3. Pirdmide de movilidad.

IDAE : https://www.movilidad-idae.es/destacados/la-piramide-de-la-movilidad-urbana



https://www.movilidad-idae.es/destacados/la-piramide-de-la-movilidad-urbana

Fuente:
Transport
Shaker
(2018)"

llustracion 4. Espacio ocupado por el mismo ndmero de personas desplazdndose en autobds (izquierda),
en bicicleta (centro) y en automdvil (derecha).

f Fuente:
| Colville
E._ Andersen

: : b | o18)*

B [0 1 S [l el T} 5 i [ [ Y [ o] [k i et s T Wi | il v i} ol [0 it S s ) e o o [ ] T i [ | syl
W Space for cars Space for peds .Slmce for bikes .'Dead' space Buildings
and used space Peds crossing and used space
llustracién 5. Reparto desequilibrado del espacio viario.
Consecuentemente, las ZBE no deben verse uni- lones de la piramide, favoreciendo a los de me-

camente como entornos que discriminan entre nores emisiones, aunque asi queden definidas
vehiculos motorizados en los tres ultimos esca- en la normativa.

31 Transport shaker (2018) “Urban transports spatial footprint_ how much space is used by transports in the city?”
https://www.transportshaker-wavestone.com/urban-transports-spatial-footprint-much-space-used-transports-city/

32 Colville-Andersen, M. (2018), “Copenhagenize”, Island Press/Center for Resource Economics. http://dx.doi.org/10.5822/978-1-61091-939-5
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Las ZBE deben entenderse como entornos que
consideran el conjunto de la piramide y promue-
ven las movilidades peatonal, ciclista y en trans-
porte publico, adaptadas y accesibles para toda la
poblacién (modos de menores emisiones/perso-
na) por delante también de los vehiculos motori-
zados de bajas emisiones.

Asimismo, constituyen una oportunidad inmejo-
rable para recuperar el valioso espacio publico
urbano que, durante décadas, ha venido ocupan-
dose por infraestructura viaria destinada al trafico
y al aparcamiento. Esta recuperacion puede ser la
base para intervenciones urbanisticas que mejo-
ren la habitabilidad y confortabilidad urbana, pro-
muevan la convivencia ciudadana y los usos mul-
tiples de la calle, y permitan la puesta en marcha
de medidas de renaturalizacién y de adaptacion al
cambio climatico.

9.4.2 Criterios de acceso y circulacion

9.4.2.1 Distintivo ambiental de la DGT

El analisis de la composicion del parque circulante
y las categorias dominantes en el trafico local pue-
de ayudar a establecer los criterios de restriccion
y circulacion.

Aun siendo mejorable, el instrumento adecuado
para establecer restricciones es el distintivo am-
biental de la Direccion General de Trafico (DGT)
del Ministerio del Interior, pues éste refleja los ni-
veles de emision de los vehiculos, se debe colocar
obligatoriamente en posicidn visible y controlable,
y es homogéneo para todo el territorio nacional.
Asi pues, la Ley 7 de 2021, de Cambio Climatico y
Transicion Energética, estipula en su articulo 14
que las restricciones de acceso, circulacidén y esta-
cionamiento de vehiculos se aplicaran “conforme a
la clasificacion de los vehiculos por su nivel de emi-
siones de acuerdo con lo establecido en el Reglamen-
to General de Vehiculos vigente”.

No obstante, los criterios de acceso y circulacion
deben ir encaminados a desincentivar lo maximo
posible el acceso de vehiculo privado motorizado
en general, tanto de particulares como de empre-
sas, independientemente del distintivo ambiental
que ostente, siempre y cuando no se encuentren

DIRECTRICES PARA LA CREACION DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES

en algunas de las situaciones que se definan como
excepcion.

Cuando se establecen limitaciones por etiquetado
de vehiculos, es importante contemplar el trata-
miento de colectivos como taxis, servicios de ve-
hiculos con alquiler de conductor (VTC), vehiculos
profesionales de reparto de mercancias o de re-
partidores de compras por internet, garantizando
el acceso a bicicletas y ciclos de carga.

9.4.2.2 Peaje

El acceso y circulacion en la ZBE puede incorporar
el pago de una tasa o peaje, cuya cuantia puede
ademas variar en funcion de las condiciones del ve-
hiculo, en base al principio “quien contamina paga”
o de la congestion, en base al principio de “el usua-
rio paga” (pago por uso del espacio publico en con-
diciones de exceso de trafico). Esto ultimo podria
simplificarse en una mayor cuantia en horas pun-
ta. El peaje puede configurarse como una medida
efectiva para estimular el cambio modal y reducir
el volumen de trafico, puesto que traduce los im-
pactos negativos del automovil a términos econé-
micos claramente perceptibles por la ciudadania.

El peaje urbano genera un flujo de ingresos eco-
ndmicos constante que puede sustentar actuacio-
nes persistentes en la mejora del espacio publico
para la movilidad peatonal, en el desarrollo de
infraestructura ciclista y para el transporte publi-
co, asi como la mejora del servicio de transporte
publico (por ejemplo, la contratacién de mas per-
sonal para poder mejorar las frecuencias). En este
sentido, es una medida que ayuda a la redistribu-
cién de recursos, coherente con la piramide de la
movilidad.

9.4.2.3 Situaciones especificas.
Justificacion de excepciones

Se podran contemplar casos especificos como ex-
cepciones siempre y cuando no pongan en riesgo
el cumplimiento de los objetivos de la ZBE (descri-
tos en el epigrafe 3 de este documento).

No obstante, es recomendable simplificar al maxi-
mo las excepciones, estableciendo posibles mo-
ratorias de caracter temporal tanto para maximi-



zar el impacto, la contundencia y la comprension,
como para facilitar la gestion.

A continuacién, se enumera una serie de posibles
excepciones que podria incorporar una ZBE:

- Condiciones personales:

» Personas con movilidad reducida (PMR) y/o
discapacidades reconocidas.

» Residentes: se procuraran limitar las excep-
ciones al minimo imprescindible y, en su caso,
se estableceran horizontes temporales a las
posibles moratorias. Complementariamente,
pueden plantearse alternativas como auto-
rizaciones por un numero limitado de dias o
periodos de gracia diferentes en funcion del
nivel de renta del hogar, en aras de una tran-
sicién ecolbgica socialmente justa.

- Actividad o motivo del acceso:

» Asistencia a personas dependientes y
taxis adaptados.

» Servicios publicos:

Emergencias
Limpieza

Recogida de basuras
Sanitarios

» Otros servicios que se consideren esenciales
o criticos.

En la gradacion de estas excepciones se tendra en
cuenta que los requisitos minimos deben ser tales
que cumplan con los objetivos de las ZBE (calidad
del aire, cambio climatico, ruido y salud) en el me-
nor tiempo posible y demostrar dicho calendario
de cumplimiento.

9.4.3 Criterios de aparcamiento

9.4.3.1 Reduccion de plazas de aparcamiento

Una ZBE debe resultar en una reduccién del vo-
lumen de vehiculos que puede acceder a dicha
zona, por lo que sus necesidades de dotacion de
aparcamiento deben graduarse en consecuencia.
La posible superficie liberada de aparcamiento en
superficie podria emplearse para mejorar las con-

diciones parala movilidad activa (red peatonal, red
ciclista, espacios estanciales) o para el transporte
publico. Asimismo, la propia reduccion de aparca-
mientos, puede motivar el necesario cambio mo-
dal a medios de transporte mas sostenibles y la
recuperacion del espacio publico para otros usos,
siempre y cuando no conlleven el empeoramiento
de la calidad acustica de la zona.

Las plazas de aparcamiento restantes podrian re-
convertirse en reservadas para colectivos (PMR,
residentes), actividades (carga y descarga, ser-
vicios esenciales) y modos de transporte priori-
tarios (bicicletas, patinetes, vehiculos eléctricos
compartidos, etc.).

Los aparcamientos subterraneos, por su parte,
podrian reorientarse hacia “hub de servicios de
movilidad”, plataformas que impulsen la movili-
dad sostenible y proporcionen diferentes servi-
cios, facilitando el acceso a las distintas opciones
de movilidad, personal y colectiva (movilidad com-
partida, bicicletas, patinetes, etc.), con dotacion de
infraestructura de recarga eléctrica y favorecien-
do la intermodalidad. De forma complementaria,
los aparcamientos disponen de espacio suficiente
para actuar como plataforma de ultima milla, libe-
rando a la ciudad del trafico de agitacién y de los
aparcamientos en superficie.

9.4.3.2 Servicio de Estacionamiento Regulado

El Sistema de Estacionamiento Regulado puede
constituirse como una herramienta eficaz para re-
forzar la implementacion de una ZBE. Para ello, la
administracién competente podra determinar:

» La extension de la zona de estacionamiento
regulado, que podra aplicarse sélo en el inte-
rior de las zonas de bajas emisiones o exten-
derse a otras zonas mas amplias para contri-
buir a reducir el efecto frontera de la ZBE.

El establecimiento de un maximo de perma-
nencia (1-2 horas, a definir por la administra-
cién competente), dando asi la posibilidad de
resolver desplazamientos cortos (recoger o
visitar a un familiar, realizar una gestion, com-
pra en comercio, etc.), pero no permitiendo el
uso del automoévil para la movilidad pendular
diaria como ir al trabajo o universidad.
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» El coste hora se recomienda que sea superior
al coste del billete sencillo de la red de trans-
porte publico para el fomento de la movilidad
colectiva.

» Adicionalmente, se puede plantear unatasao
impuesto anual de elevada cuantia para per-
mitir estacionar en la calle.

» Los precios podran modularse atendiendo al
distintivo ambiental del vehiculo (menor cos-
te para los menos emisores).

» Podran existir varias categorias de estaciona-
miento para residentes o no residentes con
tarifas y limites horarios diferenciados. Sin
embargo, se deben plantear con cuidado, ya
gue existen estudios que apuntan a un incre-
mento del coche en propiedad entre los resi-
dentes al introducir este tipo de medidas 33.

» Otras restricciones que se consideren perti-
nentes para la consecucion del objetivo am-
biental de la ZBE.

9.5 Anilisis de impacto econémico
y social

Una vez que se ha optado por un proyecto de ZBE
concreto o se estan valorando diferentes opcio-
nes, se debe tener en cuenta en la toma de deci-
siones el resultado del impacto econémico y so-
cial de la(s) propuesta(s).

9.5.1 Analisis de impacto econdmico

El analisis econdmico debe cuantificar los costes
y beneficios asociados a la implantacion de medi-
dasy las cifras totales deben aparecer desagrega-
das en los diferentes conceptos permitiendo reali-
zar diferentes cuentas y escenarios.

Es recomendable también incluir no sélo los cos-
tes financieros directos e ingresos econémicos (ta-
sas, peajes o0 sanciones) sino también otros efec-
tos como el ahorro esperado en costes sanitarios
por la mejora de la calidad del aire y al estimulo de

la movilidad activa. De esta manera, este analisis
coste-beneficio refleja el valor e impacto economi-
co para la sociedad en su conjunto, no tratandose
de un analisis de viabilidad financiera.

El modelo econémico debe comparar la situacion
base (el escenario “no hacer nada”) con la situacién
esperada tras la implantacién de la ZBE. Entre los
beneficios y costes a considerar se encuentran:

Beneficios:

Mejora de la calidad del aire y el ruido: mone-
tizacién de los ahorros en el sistema sanitario.

En la reduccion de gases de efecto inverna-
dero: monetizacion de los recursos naturales
preservados y de la mitigacién de efectos del
cambio climatico.

Costes:

Costes de implementacién: planificaciéon
e infraestructura.

Costes de funcionamiento: gestion y
mantenimiento.

Costes de renovacion de vehiculos.

Costes de cambios de comportamientos (por
ejemplo, derivados de rutas alternativas)

Incentivos y ayudas.

En Reino Unido, ya se han desarrollado metodolo-
gias completas para el analisis del impacto econé-
mico, teniendo en consideracién los puntos ante-
riores. Se puede consultar el ejemplo de la ciudad
de Southampton34,

9.5.2 Analisis de impacto social

Las entidades locales deberan justificar que los
impactos (positivos y negativos) de la implanta-
cién de la(s) ZBE elegidas se distribuyen sin nin-
gun sesgo socio-econdmico, ni de género.

El analisis social debe evaluar los impactos des-
iguales entre grupos sociales o empresas con
caracteristicas diferentes, por ejemplo: personas
con diferente nivel de renta, diferente edad, o PY-
MES frente a grandes empresas. También, pueden
evaluarse potenciales impactos sobre determina-

33  Albalate, D. & Gragera, A. (2019) “The impact of curbside parking regulations on car ownership” Institut de Recerca en Economia aplicada Regional | Publica.

34  Ricardo Energy & Environment (2018) “Economic appraisal methodology report - Southampton Clean Air Zone feasibility study. Report for Southampton
City Council” https://www.southampton.gov.uk/modernGov/documents/s39116/E1%20Economic%20Appraisal%20Methodology.pdfhttps://www.sou-
thampton.gov.uk/modernGov/documents/s39116/E1%20Economic%20Appraisal%20Methodology.pdf
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dos equipamientos o areas destinadas al uso de
grupos sociales especificos, entre ellos colegios,
institutos y universidades, zonas deportivas, hos-
pitalesy centros de salud, centros de mayores, etc.

Este ultimo punto tiene una especial importancia,
considerando el mayor impacto que los efectos
del trafico (contaminacion, ruido, inseguridad vial,
etc.) provocan sobre la poblacion mas vulnerable
(infancia y tercera edad, principalmente). En parti-
cular, la proteccion frente al trafico de los centros y
equipamientos utilizados por menores viene sien-
do en los ultimos afios un tema de preocupacion
y movilizacion de las familias en muchas ciudades.

Adicionalmente, se considera pertinente comple-
tar este analisis con un informe sobre impacto de
género como el previsto en el art. 19 de la Ley Or-
gdnica 3/2007, de 22 de marzo, para la igualdad
efectiva de mujeres y hombres®>.

En Reino Unido, se han desarrollado ya
diferentes métodos para analizar la dis-
tribucién de los impactos de las ZBE con
perspectiva social. Pueden consultar-
se en linea los analisis realizados para
Southampton3® y para Edimburgo®’.

9.6 Mecanismos de control y sancién

La implantacién de una ZBE debe asegurar un sis-
tema de control y sancién efectivo, de tal forma
que sea muy dificil incumplir las restricciones de
acceso sin ser penalizado por ello.

9.6.1 Sistemas

- Manual: generalmente, estableciendo la
obligacion a todo vehiculo de mostrar una
etiqueta en un lugar visible y controlable fa-
cilmente. Sin embargo, las posibles excep-
ciones mas alla del etiquetado se escapan al
control humano inmediato, debiendo com-

probarse en una base de datos. La implanta-
cion es facily econémica, pero el control en el
dia a dia implica mayores costes en recursos
humanos. Por tanto, sélo es viable en ZBE pe-
quefas y con un bajo niumero de conexiones
con el resto de la ciudad.

- Automatico: basado en tecnologia, como
puede ser la lectura automatica de matriculas
mediante camaras conectadas a una base de
datos de vehiculos autorizados (por ejemplo,
el caso de Amberes), 0 camaras y sensores
en puntos estratégicos, dispositivos de segui-
miento (‘chips’) que detectan las trayectorias
de los vehiculos, u otra tecnologia de control
y monitorizacion de las emisiones.

» Los sistemas automaticos pueden requerir ma-
yores costes iniciales, pero la operacion y man-
tenimiento posteriores son mas econdémicas.

» Permiten incorporar excepciones, mediante
registros especificos.

» Permiten la captura y almacenamiento au-
tomatico de datos (big data), que presenta
importantes ventajas de cara al monitoreo y
evaluaciéon de la medida.

» Se ha de tener en cuenta el cumplimiento de
toda la legislacion vigente en cuanto a la cap-
tura, uso y confidencialidad de datos.

9.7 Mecanismos de seguimiento de los
objetivos, monitorizacién y mejora
continua

El seguimiento continuo permitira la evaluacion de
la implantacién de la ZBE y de las medidas contem-
pladas en el Anexo |, asi como de su impacto am-
biental. En su caso, permitira la adopcién o correc-
cion de diferentes aspectos para mejorar su eficacia.

Se plantea un sistema de seguimiento desglosado en:

- Seguimiento de objetivos: grado de conse-
cucién de los objetivos ambientales relativos

35  Ley Orgdnica 3/2007, de 22 de marzo, para la igualdad efectiva de mujeres y hombres. Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/lo/2007/03/22/3/con

36 Ricardo Energy & Environment (2018) “Distributional Analysis Methodology Report (E3) - Southampton Clean Air Zone feasibility study - Report for Sou-
thampton City Council” https://www.southampton.gov.uk/modernGov/documents/s39084/E3%20Distributional%20Analysis.pdf

37 Morton, Mattioli & Anable (2017) “Low Emission Zones and Social Equity in Scotland: A spatial vulnerability assessment”. ClimateXChange.
https://www.climatexchange.org.uk/media/2129/lezs_and_social_equity_in_scotland_-_vulnerability_assessment.pdf
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a la calidad del aire, cambio climatico y soste-
nibilidad y ruido.

- Seguimiento de la implantacién de medi-
das complementarias: grado de ejecuciony
alcance de las medidas complementarias a la
ZBE que, en su caso, se definan para asegu-
rar el impacto de la ZBE y la consecucién de
los objetivos de forma anual, el seguimien-
to incluira la publicacion de un informe en
el que se valoraran los resultados, avances 'y
nuevas acciones realizadas.

Un sistema de seguimiento permitira evaluar:

» El refuerzo presupuestario o dotacion de
otros recursos complementarios a los previs-
tos inicialmente.

» Alteracion de plazos para la ejecucion de
las medidas.

» Definicién de acciones adicionales.

Establecimiento de alianzas con nuevos acto-
res o administraciones.

El Anexo Il de este documento incluye una pro-
puesta de indicadores para llevar a cabo la mo-
nitorizacion, atendiendo a los objetivos de calidad
del aire, cambio climatico y movilidad sostenible,
ruido y eficiencia energética. Cada entidad local
podra adaptar estos indicadores a su contexto lo-
caly problematica especifica, pero en todo caso se
deberan adoptar al menos un indicador de cada
categoria.

9.8 Calendario de implantacién

Tal y como se establece en la Ley 7/2021, de 20 de
mayo, de cambio climatico y transicidén energética,
las ZBE deben estar implantadas antes de 2023.
Para ello, se recomienda la fijacion anticipada de
un calendario de implantacién por fases, que per
mita la familiarizacion y adaptacién graduales de
la ciudadania y sectores econdmicos a las caracte-
risticas de la ZBE (incluso observarlas in situ) antes
de que les afecten. Se propone que el calendario
incluya fases:

» Con objetivos de reducciones en cada fase,
para alcanzar los objetivos.
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» Razonables y realistas en sus restricciones,
tanto para particulares como para empresas.

» Concisas y simples, sin complejidad en las
restricciones.

» Graduales (incrementales) pero firmes, ele-
vando los criterios de acceso afo por afio
para cumplir con los objetivos y eliminando,
en su caso, las excepciones previstas.

» Incluyendo un periodo de prueba: informa-
cion de infracciones detectadas, pero sin san-
cion, que sirva también para poner a punto
los sistemas de gestién y control.

En cuanto a la vigencia de las ZBE, la Ley de Cam-
bio Climdtico y Transicion Energética, recoge el
principio de no regresién en su articulo 14.3, el
cual establece que, “toda medida que suponga una
regresion de las ZBE existentes deberd contar con el
informe previo del 6rgano autonémico competente
en materia de proteccion del medio ambiente”.

Por otra parte, como resultado del mecanismo de
seguimiento establecido y para confirmar que las
medidas implantadas estan siendo efectivas en la
consecucion de los objetivos marcados, es necesa-
rio realizar revisiones. De esta forma, se podra com-
probar no sélo que se avanza en la direccion correc-
ta, sino también, que se hace al ritmo adecuado.

Se propone que las revisiones periddicas de las
ZBE se hagan, al menos, cada cuatro afios, con el
objetivo de evaluar la pertinencia de la modifica-
cién, ampliacion o integracién de nuevas acciones,
de cara a asegurar la consecucion de los objetivos
ambientales.

Para ello, se tendran en cuenta:

» Informes de seguimiento anual.

» Los comentarios recibidos en los procesos de
participacion por parte de la comunidad local,
agentes sociales y empresas.

» Los posibles nuevos compromisos internacio-
nales y nacionales en materia de calidad del
aire, cambio climatico y ruido.



9.9 Plan de sensibilizacién,
comunicacion y participacion

Durante el proceso de sensibilizacién deben de-
jarse claros los riesgos de no actuar y los bene-
ficios derivados de las intervenciones previstas,
incluyendo la perspectiva de la salud publica.

Es recomendable el establecimiento de mecanis-
mos de consenso, tales como mesas de movilidad
en las que puedan tener voz todos los agentes
afectados por las actuaciones previstas, en las que
se garantice la participacion de personas expertas
en salud publica y la composicion paritaria, repre-
sentacién de diferentes edades, niveles socioeco-
ndémicos, etc.

Una vez que las ZBE estén implantadas, un ele-
mento clave para la comunicacion de las ZBE sera
el Punto de Acceso Nacional de informacién de
trafico, al que las entidades locales deben enviar
una comunicacién con las caracteristicas de las
nuevas ZBE, segun las indicaciones de la Direccion
General de Trafico®®. Este Punto de Acceso Nacio-
nal servira para que todo tipo de actores (desde
la ciudadania hasta empresas de distribucion de

10. COHERENCIA DE LAS ZBE

mercancias) puedan consultar las condiciones de
acceso a cualquier ZBE de Espafia en una platafor-
ma de informacién Unica y homogénea que, por
tanto, facilite la consulta. La informacion que reco-
gera incluira la delimitacion del ambito de la ZBE,
los criterios de acceso, horarios y tipologia de au-
torizaciones. De esta manera, con una Unica visita
al Punto de Acceso Nacional, cualquier persona
podra planear sus desplazamientos en el conjun-
to del Estado. En el Anexo Ill de este documento,
se desarrolla cobmo debe ser la comunicacion al
punto de Acceso Nacional.

Las campafias de comunicacién y publicidad han
de ser potentes y reivindicar los beneficios asocia-
dos a la ZBE, asi como anunciar las mejoras des-
plegadas para la movilidad en modos alternativos
(especialmente, transporte publico, red peatonal y
ciclista).

Asimismo, es conveniente incluir la imagen de la
sefial de ZBE aprobada por la DGT, descrita en el
apartado 9.3.1 de este documento, en las cam-
pafias informativas que se pongan en marcha,
asi como fomentar su aparicion en los medios de
comunicacion.

CON OTROS INSTRUMENTOS EXISTENTES

Las ZBE deberan establecerse garantizando su in-
tegracion y coherencia con los instrumentos que
se refieren a continuacion:

10.1 Planes de Calidad del Aire

Cuando en determinadas zonas o aglomeraciones
los niveles de contaminantes en el aire ambien-
te superen cualquier valor limite o valor objetivo,
asi como el margen de tolerancia correspondien-
te a cada caso, las administraciones competentes

aprobaran planes de calidad del aire para esas
zonas y aglomeraciones con el fin de conseguir
respetar el valor limite o el valor objetivo de ca-
lidad del aire, con arreglo a lo previsto en el Real
Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la me-
jora de la calidad del aire®.

En caso de superarse los valores limite para los
qgue ya ha vencido el plazo de cumplimiento, los
planes de calidad del aire estableceran medidas
adecuadas, de modo que el periodo de supera-
cién sea lo mas breve posible. Los planes de ca-
lidad del aire podran incluir ademas medidas es-

38  Seccion 5. Ministerio del Interior - Direccién General de Trafico. Instruccion MOV 21/3 sobre Zonas de bajas emisiones (ZBE) y otras regulaciones de

acceso a los vehiculos en areas urbanas. 2 de junio de 2021.

39  Art 24 del Real Decreto 102/2011 de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf
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pecificas destinadas a proteger a los sectores vul-
nerables de la poblacién, incluidos nifios y nifias.

Esos planes de calidad del aire contendran al me-
nos la informacién indicada en la seccion A del
anexo XV y podran incluir medidas adoptadas de
conformidad covn el articulo 25 del Real Decreto
102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de
la calidad del aire. Esos planes seran transmitidos
al Ministerio de Transicién Ecolégicay Reto Demo-
grafico para su comunicacion a la Comisién Euro-
pea de acuerdo a la Decision 2004/224/CE*, o la
normativa europea que la sustituya, antes de que
transcurran dos afios desde el final del afio en que
se observé la primera superacion.

Los drganos correspondientes de las Adminis-
traciones Publicas cuyas competencias pudieran
verse afectados por el ambito de aplicacion de
los planes regulados en este articulo, deberan fa-
cilitar al 6rgano autonémico competente para su
aprobacién, durante su proceso de elaboracion,
la informacion que precise sobre una actividad
0 una infraestructura que desarrollen en el ejer-
cicio de sus competencias o en una zona de su
competencia exclusiva, incluyendo cuantos datos,
documentos o medios probatorios se hallen a su
disposicion, asi como un pronunciamiento al res-
pecto de las medidas que se pretenden adoptar
en el plan que se esta elaborando para la reduc-
cion de la contaminacion atmosférica en la zona
de que se trate.

En este sentido, las entidades locales, a instancia
del 6rgano autondmico competente, deberan
elaborar la parte del plan que, por motivos de
control de trafico u otras circunstancias, les co-
rresponda de acuerdo con sus competencias.

10.2 Planes de Accidn contra el Ruido

La Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién
y gestién del ruido ambiental*!, establece en su arti-
culo 8 la necesidad de “Planes de Accion” para abor-

dar los problemas de exposicion al ruido ambiental
de la poblacion, en relacién a una serie de grandes
emisores acusticos (grandes ejes viarios, ferroviarios,
y grandes aeropuertos) y respecto a las aglomeracio-
nes urbanas de mas de 100.000 habitantes.

Estas obligaciones han sido recogidas en nues-
tro ordenamiento juridico en el Real Decreto
1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se de-
sarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del
Ruido, en lo referente a la evaluacidn y gestion del
ruido ambiental*2.

Estos Planes de Accion (PAR), basados en el diag-
néstico de los problemas de calidad sonora que se
lleva a cabo mediante trabajos de cartografiado es-
tratégico del ruido, son los principales instrumen-
tos de las autoridades competentes para definir e
implementar medidas orientadas a mejorar el me-
dio ambiente sonoro en el que vive la poblacién del
territorio que cubren. Muchas grandes poblaciones
pueden contar con este tipo de instrumentos, que
deben recoger los siguientes aspectos:

» Descripcidn de la aglomeracién, los principa-
les ejes viarios, los principales ejes ferrovia-
rios o principales aeropuertos y otras fuentes
de ruido consideradas.

» Autoridad responsable, contexto juridico y
valores limite establecidos.

» Resumen de los resultados de la labor de car-
tografiado del ruido, y evaluacion del niumero
estimado de personas expuestas al ruido. De-
terminacion de los problemas vy las situacio-
nes que deben mejorar.

» Medidas que ya se aplican para reducir el rui-
do y proyectos en preparacion.

Relacion de las consultas publicas organizadas.
Estrategia a largo plazo.

Actuaciones previstas para los proximos cinco
afos, incluidas medidas para proteger las zo-
nas tranquilas. Informacién econémica sobre
las medidas, y evaluaciones de las mismas.

40 Decision 2004/224/CE de la Comisién, de 20 de febrero de 2004, por la que se establecen las medidas para la presentaciéon de informacién sobre los
planes o programas previstos en la Directiva 96/62/CE del Consejo en relacién con los valores limite de determinados contaminantes del aire ambiente.
Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004D0224&from=ES

41 Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental. Disponible en:

https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2002-81289

42 Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a la evaluacién y ges-
tién del ruido ambiental. Disponible: https://www.boe.es/eli/es/rd/2005/12/16/1513/con
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» Disposiciones previstas para evaluar la aplica-
ciény los resultados del plan de accion.

Muchas medidas de las planteadas en estos PAR,
especialmente en el caso de los definidos para las
aglomeraciones urbanas, guardan relacion con la
gestion y actuacion sobre emisores acusticos que
también son los emisores de contaminantes at-
mosféricos y otras formas de contaminacion, que
se busca reducir mediante la definicion de Zonas
de Bajas Emisiones. Asi, medidas que pueden
plantearse en estos PAR, en el caso de zonas ur-
banas, tienen que ver con medidas de gestion del
trafico, como velocidades de circulacién, calmado
del mismo, restricciones de circulacion, etc.

Dado que tanto las Zonas de Bajas Emisiones
como estos Planes de Accién pueden actuar sobre
una misma causa de diferentes formas de conta-
minacién, y definir medidas de tipo similar, la de-
finicidn y establecimiento de ZBE debe tener en
cuenta la posible existencia de estos planes y las
medidas que estos hayan planteado, de la misma
manera que los PAR deben tener en consideracion
las posibles ZBE que se encuentren establecidos.

10.3 Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS)

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS)* son un conjunto de actuaciones que tie-
nen como objetivo la implantacidon de mejoras en
los desplazamientos mas sostenibles (caminar,
bicicleta, transporte publico) en la ciudad; es de-
cir, de modos de transporte que hagan compati-
bles el crecimiento econémico, la cohesién social
y la defensa del medio ambiente, garantizando,
de esta forma, una mejor calidad de vida para la
ciudadania.

Los PMUS han demostrado tener el potencial de
contribuir eficazmente a la consecucion de nume-
rosos objetivos sociales vinculados con el trans-
porte, en particular cuando se trata de la reduc-
cion de las emisiones de contaminantes atmos-
féricos y CO,, la reduccion de la congestion y las

muertes y lesiones por accidentes de trafico en las
zonas urbanas.

La Ley 2/2011, de 4 de marzo, de economia sosteni-
ble** preveiaya la posibilidad de que los municipios
0 agrupaciones de municipios de mas de 100.000
habitantes aprobaran PMUS de forma voluntaria.
Sin embargo, a pesar de su caracter voluntario, la
concesion de cualquier ayuda o subvencién a las
Administraciones autondmicas o Entidades locales
incluida en la Ley de Presupuestos Generales del
Estado y destinada al transporte publico urbano
o metropolitano, se condiciona a que la entidad
beneficiaria disponga del correspondiente Plan de
Movilidad Sostenible, y a su coherencia con la Es-
trategia Espafiola de Movilidad Sostenible.

En este sentido, la Ley de Cambio Climdtico y Tran-
sicién Energética va un paso mas alla, introdu-
ciendo la obligacién de adoptar (PMUS), antes de
2023, tanto en los municipios de mas de 50.000
habitantes, como en los territorios insulares
y los municipios de mas de 20.000 habitantes
cuando se superen los valores limite de los con-
taminantes regulados en Real Decreto 102/2011,
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad
del aire. Ademas, establece que dichos PMUS de-
beran introducir medidas de mitigacién y Zonas
de Bajas Emisiones. Por lo tanto, las ZBE se en-
marcaran dentro de un PMUS, como estrategia
mas amplia que coordina diversas actuaciones
de forma coherente para fomentar los modos de
desplazamiento mas sostenibles (caminar, bici-
cleta, transporte publico, vehiculo eléctrico com-
partido) en detrimento del vehiculo privado, tanto
dentro como fuera de las ZBE y en los accesos a
las mismas, favoreciendo la proteccion del medio
ambiente, el desarrollo econémico, la cohesién
social y, en definitiva, una mayor calidad de vida
en las ciudades.

Aunque esta medida afecta s6lo al 1,8% de ayun-
tamientos, si tenemos en cuenta los de mas de
50.000 habitantes (148 del total de 8.131 en Es-
pafia) y a los 11 cabildos/consells insulares, mas
de la mitad de la poblacion espafiola (56,5%, unos
26,5 de 47 millones de habitantes) se beneficiara
directamente de ella.

43 Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energfa (2006) “Guia practica para la elaboracién e implantacién de Planes de Movilidad Urbana Sostenible”
https://www.idae.es/publicaciones/pmus-guia-practica-para-la-elaboracion-e-implantacion-de-planes-de-movilidad-urbana

44 Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible. Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/I/2011/03/04/2/con
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Por otra parte, los planes de movilidad urbana
sostenible habran de ser coherentes con los
planes de calidad del aire con los que, en su
caso, cuente el municipio con arreglo a lo pre-
visto en el Real Decreto 102/2011, de 28 de ene-
ro, relativo a la mejora de la calidad del aire.

10.4 Plan de Accién de la Agenda
Urbana Espanola

La Agenda Urbana Espafiola 2030 4 46 es un do-
cumento estratégico que traslada al contexto es-
pafiol los objetivos planteados en las Agendas Ur-
banas de Naciones Unidas y de la Unidn Europea.

La Agenda Urbana Espafiola propone un mar-
co estratégico y un sistema de indicadores que
abarcan multiples factores de sostenibilidad am-
biental, social y econémica, y que pueden ser de
utilidad a las Entidades Locales para elaborar sus
Planes de Accion.

La Agenda Urbana Espafiola establece como obje-
tivo estratégico (n° 5) favorecer la proximidad y la
movilidad sostenible.

Por otra parte, la Agenda Urbana Espafiola plan-
tea un Plan de Accién para la Administracidon
General del Estado con varias iniciativas, en-
tre las que cabe destacar aqui la elaboracién
de una Estrategia de Movilidad Segura, Sosteni-
ble y Conectada 2030, que actualmente cuenta
con un documento propuesto para el debate?’.
En linea con estos objetivos, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana esta
trabajando en un Anteproyecto de Ley de Movi-
lidad Sostenible y Financiacién del Transporte®.

45  https://www.aue.gob.es/que-es-la-aue#Agenda_Urbana_Espanola

46 https://apps.fomento.gob.es/CVP/handlers/pdfhandler.ashx?idpub=BAW061

47  https://esmovilidad.mitma.es/ejes-estrategicos

Planes de
calidad del
aire
Estrategia
Estatal por la
Bicicleta

ZBE

Plan
de Agenda
Urbana

Plan de
Adaptacion al
Cambio Climatico

llustracion 6. Coherencia de ZBE
con otros instrumentos existentes.

10.5 Plan Nacional de Adaptacidn
al Cambio Climatico (PNACC) -
2021-2030

Entre los objetivos que se plantea el recientemen-
te aprobado PNACC*, estan la “integracién de la
adaptacion al cambio climatico en la planificacién
territorial y urbana” -dentro del ambito Ciudad,
Urbanismo y Edificacién- y “la incorporacion de
criterios de adaptacion al cambio climatico a la
planificacion estratégica del sector transporte” -
en el ambito de Movilidad y Transporte-. Conse-
cuentemente, el primer Programa de Trabajo del
PNACC ha incluido medidas concretas destinadas
a promover intervenciones urbanas de caracter
adaptativo vinculadas al desarrollo de ZBE.

48 https://www.mitma.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/20200828_doc_consulta_borrador_oficina2.pdf

49  MITERD (2020) “Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2021-2030” (PNACC). Disponible en: https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/
temas/impactos-vulnerabilidad-y-adaptacion/pnacc-2021-2030_tcm30-512163.pdf
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10.6 Estrategia Estatal por la Bicicleta

El Gobierno aprob6 en reunion del Consejo de
Ministros del 8 de junio de 2021 la Estrategia Es-
tatal por la Bicicleta®. Este documento nace con
la ambicién de impulsar las actuaciones necesa-
rias para conseguir que la bicicleta sea un modo
de transporte, turismo, ocio y deporte que aporte
valor a la sociedad. Para lograrlo, la Estrategia Es-
tatal por la Bicicleta establece una serie de priori-
dades y areas tematicas que deben orientar, en
los proximos afios, las prioridades en las politicas
publicas en torno a la bicicleta.

Debido al reparto competencial existente en Es-
pafia, las diferentes acciones que se incluyen en
la Estrategia Estatal por la Bicicleta requieren la
participacion y colaboracién de todos los niveles
de la Administracion Publica, tanto a nivel estatal
como autondmico y local. Asimismo, son varios
los departamentos ministeriales implicados en
las medidas descritas, correspondiendo la mision
de coordinar todas estas acciones al Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

La Estrategia Estatal por la Bicicleta se enmarca
dentro de la Estrategia de Movilidad Segura, Sos-
tenible y Conectada 2030.

50  https://esmovilidad.mitma.es/estrategia-estatal-por-la-bicicleta
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11. cCATALOGO DE MEDIDAS

En el Anexo | de este documento, se propone un
catalogo de medidas a adoptar por las adminis-
traciones competentes, con el fin de evitar que se
consolide el modelo del automdvil con baja ocupa-
cion (aunque sea de emisiones mas bajas) frente
a otros modos y usos mas eficientes, incentivando

12. DIGITALIZACION

La Administracion competente en el disefio e im-
plementacién de la ZBE debera promover el desa-
rrollo de servicios y utilidades en el ambito de la
digitalizacion, tales como:

- Gestion de la demanda y del acceso:

» Sistema de control de acceso restringido y de-
teccion de infracciones:
Por etiquetado ambiental.
Por grado de ocupacion del vehiculo.

Identificacion de matriculas autorizadas
como excepcidon por caracteristicas de
conductores o de las actividades.

Acceso restringido para vehiculos pesados
(por peso, temporalmente o carreteras
restringidas).

» Tarificacién de acceso:

Diferentes tarifas dinamicas para distin-
tas horas del dia en funcién del nivel de
congestion, con mayor cargo en las horas
punta.

Diferentes tarifas por tipo de vehiculo y
distintivo ambiental DGT.

Diferentes tarifas por distancia y uso.
Gestion y control de trafico:

» Gestion de carriles: Carriles reversibles, siste-
mas de control con dispositivos de seguimien-
to y sefializacion.
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el cambio modal y contemplando la piramide de
movilidad en su conjunto. Estas medidas no son
de obligado cumplimiento y cada administraciéon
debera estudiar su conveniencia atendiendo a sus
circunstancias particulares.

» Prioridad al transporte publico: Sistemas de
control del trafico programados para minimi-
zar las paradas de autobuses o tranvias.

» Control de la sefializacion: Sistemas de control
de la sefalizacion que anticipen el flujo espe-
rado de trafico y permita a los autobuses y
tranvias operar con mayor eficiencia.

» Gestion de velocidad variable para optimizar
el trafico.

» Semaforizacion coordinada, actuada o adap-
tativa.

Informaciéon de apoyo a desplazamientos
en modos sostenibles:

» Situacién de las infraestructuras peatonales 'y
ciclistas (estado de las aceras, de las vias ci-
clistas, congestion, etc.).

» Disponibilidad de plazas de aparcamiento
ciclista.

Informacioén a usuarios transporte publico:

» Informacién a bordo (proximas paradas, des-
tino, tiempo atmosférico, etc.).

» En las paradas o Apps (retrasos, incidentes,
horarios, etc.).

» Servicios de planificacion de viajes multimo-
daly MaaS (Apps, webs).

Para ello, la Administracion competente podra
desplegar e integrar diversas soluciones tecnolo-
gicas, algunas de las cuales se encuentran descri-
tas en el Anexo Ill de este documento.



13. GOBERNANZA

Con el fin de lograr alcanzar los objetivos de las
ZBE, podria ser necesaria la adopcion de acciones
conjuntasy coordinadas entre diferentes adminis-
traciones (entidades locales, regionales, autonoé-
micas y centrales) para acompasar y adaptar las
infraestructuras interiores y exteriores a las ZBE,
con la suficiente antelacion a la entrada en vigor
de dichas ZBE.

13.1 Alianza entre municipios

La implantacién y operacion de las ZBE con éxi-
to podria requerir una inversion tecnolégica y
el desarrollo de los sistemas informaticos ne-
cesarios: registro y autorizacion de vehiculos,
gestion de las excepciones, sistemas de control
(camaras) coordinados a bases de datos, proce-
sos de comprobacion o identificacion de infrac-
ciones, sanciones, etc.

Por todo ello, seria interesante que los municipios
establezcan vias de comunicacion y colaboracion
adecuadas que les permita minimizar los costes,
mediante, por ejemplo:

» Desarrollo de ordenanzas municipales

coherentes y coordinadas.

El desarrollo conjunto de las mismas
herramientas informaticas.

Campanfas de concienciacién y/o
informacion conjunta.

13.1.1 Alianza entre municipios de la
misma area metropolitana

Son varios los casos en los que varios municipios
de mas de 50.000 habitantes se encuentran en
una misma area metropolitana. En estos casos,
es conveniente que se refuerce la coordinacion
entre las diferentes ZBE, ya que los residentes en
alguno de estos municipios es muy probable que
se desplacen a los otros en algin momento. Fruto
de dicha coordinacion, podria ser recomendable

51 https://entornosescolares.es/

delimitar ZBE supramunicipales, tal como se des-
criben en el apartado 7 de este documento.

A pesar de que las ZBE se aprueben por medio de
ordenanzas municipales, puede ser interesante
coordinar los estudios previos, las campafias de
informacion, asi como la gestion posterior (regis-
tro de vehiculos y procesos de control y sancion).

De esta forma, se pueden lograr importantes si-
nergias y simplificaciones administrativas, mejo-
rando la visibilidad y comprension por parte de la
ciudadania y evitando situaciones contradictorias
a escala metropolitana. Igualmente, en las areas
metropolitanas se generaran dinamicas de movi-
lidad intermunicipal que es recomendable tratar
a esta misma escala. Asimismo, las soluciones y
medidas propuestas pueden y deben tener una
visidbn metropolitana, como lineas de transporte
publico y carriles bus-VAO intermunicipales, co-
rredores ciclistas entre municipios, etc.

13.2 Alianzas con agentes sociales

Es importante realizar un trabajo de coordinacion
con los distintos colectivos de cara a analizar las
consecuencias en la movilidad de las personas
mas vulnerables, como personas con discapaci-
dad, menores de edad, mayores, bajo poder ad-
quisitivo o el impacto de género, desde una pers-
pectiva interseccional.

En este sentido, puede ser especialmente rele-
vante la comunicacién y coordinacién con dife-
rentes asociaciones representantes de colectivos
de peatones y de ciclistas, asi como el trabajo con
los centros educativos y Asociaciones de Familias
de Alumnos (AFAs) y Asociaciones de Madres y
Padres de Alumnos (AMPAs) que, en muchas po-
blaciones, vienen desarrollando proyectos de pro-
mocion de la movilidad infantil activa y sostenible,
asi como reclamando el tratamiento adecuado de
los entornos escolares con objeto de garantizar la
seguridad y salud de la infancia®'.
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13.3 Alianzas publico-privadas

Es necesario también contar con el apoyo de acto-
res clave en el sector privado, como los comercios
o el sector de la hosteleria. Las grandes empresas
son grandes generadoras de desplazamientos dia-
riosy, por tanto, tienen una importante responsa-
bilidad en la movilidad urbana, la calidad del aire y
el cambio climatico. Por ejemplo, decisiones como
situarse en una localizaciéon con escasa accesibi-
lidad en transporte publico puede empujar a sus
trabajadores/as hacia el uso del automovil.

De esta manera, es importante que las mayores
empresas, o grandes aglomeraciones de empre-
sas en un mismo entorno (edificio o parque em-
presarial) cuenten con Planes de Transporte al
Trabajo (PTT)*?, previstos en el Anexo |.G de este
documento y en los que se valoren y ofrezcan al-
ternativas colectivas al uso del automovil.

Ademas, las empresas podrian prestar apoyo en
ciertos aspectos de la implantacidén y gestion de
la ZBE.

52 Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDEA): Guia PTT. Planes de Transporte al Trabajo. 2019.
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Catalogo de medidas
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El siguiente catalogo de medidas desglosa las diferentes actuaciones posibles con el fin
de reequilibrar el modelo de movilidad para hacerlo mas sostenible, lo que pasa por dar
prioridad a los modos mas sostenibles, limpios y eficientes de acuerdo a la “piramide de
la movilidad” (ver apartado 9.4.1 en las Directrices).

A. DESPLAZAMIENTOS A PIE

Se debe priorizar la movilidad activa teniendo en
consideracion los siguientes aspectos en lo refe-
rente al viario y espacio publico:

» Disefio de redes de itinerarios continuos de
preferencia peatonal, seguros (actividades
en planta baja, visibilidad de ruta e ilumi-
nacién), accesibles y cdbmodos para la po-
blacion en general y para las personas con
movilidad reducida o discapacidad y otros
grupos de poblacién vulnerables, en particu-
lar. Estos itinerarios deben conectar las prin-
cipales areas residenciales, comerciales, de
ocio y de servicio publico. Por otra parte, las
redes de itinerarios de prioridad peatonal
deben conectar los principales nodos de la
red de transporte publico, de tal forma que
los itinerarios sean utiles también para reali-
zar las ultimas millas de los desplazamientos
de mayor distancia en transporte publico.

» Desarrollo de corredores verdes intraurba-
nos que conecten los espacios verdes con las
grandes areas verdes periurbanas.

» Reparto equilibrado del espacio urbano en-
tre la movilidad motorizada y no motorizada,
mediante la reduccién y limitacion del espa-
cio dedicado a los vehiculos, incluyendo el
aparcamiento.

» Mejora de las condiciones de habitabilidad y
accesibilidad del espacio urbano: eliminacion
de barreras, rampas, ancho libre, dotacion de
asientos, papeleras, iluminacién, vegetaciény
arbolado de sombra, fuentes de agua pota-

53

ble, elementos de juego infantil, ejercicio fisi-
co y aseos publicos.

La recuperacion de espacio para las personas
se podra destinar a la mejora de las condicio-
nes de movilidad activa, accesibilidad, equi-
pamiento, habitabilidad y calidad ambiental,
incluyendo la acustica.

Limitacién de la velocidad: la velocidad del ve-
hiculo es un elemento clave de la seguridad
vial. La circulacidon a menor velocidad reduce
el nimero de accidentes, aumenta la capaci-
dad de reaccién y contribuye a la reduccion
del ruido con beneficios para la salud publi-
ca (calidad del suefio, reduccion de estrés y
ansiedad, capacidad de trabajo, etc.). En este
sentido, la DGT y la FEMP han editado un Ma-
nual de aplicacién de los nuevos limites de
velocidad®3.

Calmado del trafico en las vias urbanas: Ade-
mas de la limitacion de la velocidad a través
de la normativa, se puede conseguir median-
te el redisefio del viario y espacio publico.
Se consigue que los conductores aumenten
su atencion y reduzcan su velocidad median
te la reduccion del ancho de los carriles y su
disefo siguiendo lineas menos rectas y mas
sinuosas, pavimentos no asfaltados o plata-
formas unicas, la introduccién de obstaculos
0 badenes, etc. El antiguo Ministerio de Fo-
mento editd un manual de gran relevancia
sobre esta cuestién en 2008°* y mas recien-
temente, en 2019, la DGT ha publicado una

FEMP y DGT (2021) “Nuevos limites de velocidad en vias urbanas y travesias. Ejemplos de aplicacion”.

https://www.lamoncloa.gob.es/serviciosdeprensa/notasprensa/interior/Documents/2021/130421-Manual_reducci%C3%B3n_30_urbano_DGT_FEMP.pdf
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http://www.fomento.gob.es/MFOM.CP.Web/detallepublicacion.aspx?idpub=TT0174
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serie de recomendaciones para transformar
el viario insistiendo en la coexistencia segura
entre modos®>.

» Desarrollo de infraestructuras de movilidad
vertical, regulacion semaforica, y la peatona-
lizaciébn permanente o temporal de zonas y
vias urbanas consolidadas.

En cualquier caso, los cambios en el viario y espa-
cio publico deben ir de la mano del fomento de
un modelo urbano de proximidad, basado en la
densidad, mezcla de usos, accesibilidad a equipa-
mientos y servicios basicos, actividades comercia-
les diversificadas y en plantas bajas (frentes ac-
tivos) y zonas verdes. En caso de no darse estas
caracteristicas, deben fomentarse con las corres-
pondientes herramientas urbanisticas.

B. DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA O EN OTROS MEDIOS
DE MOVILIDAD UNIPERSONAL

A continuacion, se presentan una serie de aspec-
tos que podrian tenerse en cuenta para el éxito
de los desplazamientos en bicicleta o en otros me-
dios de transporte activo:

» Normativa municipal que regule la coexis-
tencia de bicicletas y otros modos de mo-
vilidad unipersonal con el resto de vehi-
culos y los peatones y que garantice la ci-
clabilidad en todo el territorio de la ZBE,
complementando lo dispuesto en el texto
refundido de la Ley sobre Trdfico, Circula-
cion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

Para ello, pueden ser de utilidad las Recomen-
daciones para coordinar las ordenanzas muni-
cipales sobre la circulacion y aparcamiento de
bicicletas, vehiculos de movilidad personal y ci-
clos de mds de dos ruedas®®, publicadas por la
Red Ciudades por la Bicicleta.

» Desarrollo y promocion de una red cohesio-
nada de infraestructuras especificas para es-
tos vehiculos, seguras, cdmodas, facilmente
accesibles, adecuadamente sefializadas y ba-
lizadas, permeables en el resto de vias, inter
conectadas con los nodos atractores de movi-
lidad y con unas caracteristicas técnicas mini-
mas homogéneas, con el fin de facilitar la in-
corporacion de estos vehiculos a la movilidad

55 DGT (2019) “Recomendaciones de Movilidad Urbana Segura y Sostenible”.

obligada. La red debe tener en cuenta la posi-
bilidad de uso como “camino escolar” o para
ir al trabajo, conectando centros escolares y
localizaciones con alta densidad de empleo.

Para el adecuado desarrollo de dicha red, se
propone consultar las Recomendaciones para
proyectos de infraestructura ciclista en el marco
de las ayudas a Ayuntamientos asociadas a la In-
version 1 del Componente 1 del Plan de Recupe-
racion, “Zonas de bajas emisiones y transforma-
cién del transporte urbano y metropolitano”’,
publicadas por el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

» Establecimiento y promocién de corredores
ciclistas en zonas periurbanas que comuni-
qguen poligonos, municipios vecinos, centros
universitarios, etc., con las ZBE.

» Reforma de los tramos de travesia, de acuer-
do a la Estrategia T Un nuevo marco para abor-
dar el tratamiento de las travesias®®, publicada
por la DGT.

» Extension y mejora de los sistemas publicos
y privados de préstamo de bicicletas y pati-
netes, incorporando barrios periurbanos y
otros nodos como los intercambiadores de
transporte interurbanos, estableciendo ayu-

https://www-org2.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/Publicaciones/Recomendaciones-de-Movilidad-Urbana-Segura-y-Sostenible-DGT.PDF
56  https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-content/uploads/2020/11/202006_RCxB_RECOMENDACIONES_OOMM_CAST.pdf
57  https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/miniguia_calidad_prtr_infras_ciclistas_solicitantes.pdf

58  https://www-org.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/consejo-superior-de-seguridad-vial/pleno/sesiones/Libro-ESTRATEGIA-T_DGT-baja-resolucion.pdf
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das y favoreciendo la armonizacién e intero-
perabilidad de los sistemas y sus tarjetas y
titulos de uso.

» Elaboracion de ordenanzas para la reserva de
espacios para el estacionamiento seguro, en
particular en edificios de uso residencial y de
servicios publicos, terminales de transporte, y
en lavia publica en el entorno de centros edu-
cativos, sanitarios, deportivos, culturales y de
ocio. Estos aparcamientos deben ubicarse
en las posiciones mas facilmente accesibles
desde la via publica (cerca de la entrada) y en
una sola planta, evitando puertas, escalonesy
otros obstaculos, favoreciendo la instalacion
de cubiertas para proteger a las bicicletas en
aparcamientos al aire libre.

» Fomento de la cultura de la bicicleta mediante
cursos sobre circulacion segura en la ciudad y
de mantenimiento basico de la bicicleta, es-
pecialmente para escolares.

» Calmado de trafico de vehiculos a motor en
espacios urbanos compartidos con la bicicle-
ta y otros vehiculos de movilidad personal

(VMP), tanto mediante limites de velocidad
como indirectamente a través del estrecha-
miento de carriles, calles de plataforma unica
(sin bordillos), pasos de peatones elevados.

» Promocién del uso de la bicicleta en empre-
sas: Creacion de aparcamientos para bicicle-
tas, instalacion de duchas y vestuarios, inclu-
sion dentro de la retribucién flexible el pago
kilométrico para ir en bicicleta al trabajo, im-
pulso de sellos de calidad para la implemen-
tacion de medidas de fomento del uso de la
bicicleta para los desplazamientos al trabajo,
etc.

» Difusién por parte del Ayuntamiento de:
Las empresas que facilitan la movilidad en
bicicleta al trabajo.
Trayectos urbanos recomendados.
Informacion de trafico rodado.
Informacion sobre las condiciones
meteoroldgicas.

» Despliegue de microplataformas logisticas para

el apoyo a las operaciones de ciclologistica.

C. MEDIDAS PARA LA MEJORA Y USO DE LA RED

DE TRANSPORTE PUBLICO

Para lograr el cambio modal que permita la re-
duccion de uso del vehiculo privado, el transpor-
te publico debe ser una alternativa competitiva y
atractiva para acceder a la ZBE, que reduzca los
tiempos de viaje con respecto al vehiculo privado,
garantizando la accesibilidad de las personas con
movilidad reducida o discapacidad y otros grupos
de poblacion vulnerables, con el objeto de contri-
buir a su plena autonomia e integracién social.

Para ello, se puede actuar en diferentes niveles
que se describen con mas detalle a continuaciény
son la mejora del transporte publico, la integracion
multimodal, la politica de precios y la digitalizacién.
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C.1 Mejora del transporte publico

» Reordenacion y ampliacion, cuando proceda,
de las lineas y paradas/estaciones de trans-
porte publico (metro, autobus, tranvia), pu-
diendo implementarse algunas nuevas si se
estima oportuno y asegurando itinerarios, ac-
cesos y paradas seguros.

» Mejora de las frecuencias tanto en las lineas
que conecten la ZBE con otras areas de la ciu-
dad, como en las que circulen dentro de la ZBE.

Promocion de carriles-bus o bus-VAO en
aquellas vias en las que los autobuses se pre-
senten con problemas de congestion, espe-
cialmente las principales arterias interiores
y accesos a la ciudad en horas punta. Como



VAO se clasificaran aquellos vehiculos con un
minimo de 2 6 3 ocupantes, segun la ocupa-
cion media del municipio en horas punta.

» Prioridad de acceso, de circulacion y estacio-
namiento, en particular, para los transportes
publicos de superficie, por delante del trafico
general: autobuses, tranvias y otros transpor-
tes colectivos (turistico, discrecional, emplea-
dos, empresas, eventos), etc.

» Dotacion de las vias con dos o mas carriles
de circulacion por sentido y otras vias que lo
permitan de carriles fijos o de gestion dina-
mica y de uso reservado o preferente para el
transporte publico, vehiculos de alta ocupa-
cién o con etiqueta ambiental de emisiones
nulas, en municipios de mas de 300.000 ha-
bitantes o en aquellos de menos de 300.000
habitantes en los que esta medida sea ne-
cesaria para la consecucion de los objetivos
ambientales de la ZBE.

» Renovacion de la flota de autobuses con ve-
hiculos accesibles y de emisiones nulas y de-
sarrollo de infraestructuras para su recarga o
repostaje. En caso de que no sea tecnologi-
camente viable la renovacién con vehiculos
de emisiones nulas, se hara con vehiculos de
bajas emisiones.

» Formacién de conduccién eficiente.

C.2 Integracién multimodal

Medios de transporte como la bicicleta o el patine-
te, son una buena alternativa al vehiculo privado
en desplazamientos de ultima milla, los cuales, a
su vez, bien integrados con el transporte publico,
contribuyen a fomentar el uso de éste en detri-
mento del automovil privado.

Asimismo, la integracion multimodal de distintos
medios de transporte publico, reduce los tiempos
destinados a transbordos facilitando el uso del
transporte publico en su conjunto.

Por tanto, el fomento de la intermodalidad es in-
dispensable y puede lograrse aplicando, entre
otras, las siguientes medidas:

» Acceso a los medios de transporte de las bici-
cletas, patinetes y otros vehiculos de movilidad

unipersonal plegables mediante la implanta-
cion de aparcamientos seguros adyacentes a
infraestructuras como estaciones, intercam-
biadores y paradas de transporte colectivo.

» Implantacion de sistemas publicos de présta-
mo de bicicletas, patinetes y otros vehiculos
unipersonales de movilidad para la conexién
de los puntos de origen y destino final de de-
manda de movilidad, con los nodos del siste-
ma de transporte publico.

» La construccion de intercambiadores y areas
para la intermodalidad también es funda-
mental, permitiendo simplificar los transbor-
dos. Seran especialmente relevantes en los
perimetros de las ZBE y entornos exteriores
a éstas. En funcién del contexto urbano y la
demanda y oferta de transporte publico, pue-
de que no sea necesaria la construccién de
intercambiadores o areas cerradas, sino que
el redisefio del espacio publico puede facilitar
los transbordos faciles, intuitivos, conforta-
bles y accesibles, acomodando también areas
de espera que pueden beneficiarse de (y con-
tribuir a) la vitalidad y servicios del entorno
urbano.

» Accesibilidad universal en todos los puntos
de acceso a las areas de intermodalidad e
intercambiadores, asi como en los recorridos
de transbordos.

» Coordinacién de horarios y tiempos entre los
distintos modos de transporte.

» Planificacién e instalacion de aparcamientos
disuasorios, con posibilidad de larga estancia,
en zonas alejadas de la ZBE pero buena cone-
xion en transporte publico y donde se podran
reservar plazas para usuarias/os del transporte
publico. Se debe evitar su ubicacién en el peri-
metro de la ZBE, para evitar el efecto frontera.
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C.3 Politica de precios

» Descuentos o promociones para los viajes en

transporte publico con origen o destino en
una ZBE.

Integracion tarifaria, de forma que un mismo
billete sirva para diferentes modos de trans-
porte, incluyendo los sistemas publicos de
préstamo de bicicletas y patinetes, permitien-
do también la gratuidad del trasbordo (no pa-
gar dos veces).

C.4 Digitalizacién y datos abiertos

» Promocion de la disponibilidad de informa-

59
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cién mediante datos abiertos y el desarrollo
de aplicaciones informaticas que impulsen
la movilidad sostenible y la intermodalidad,
como son las plataformas digitales para fa-
cilitar la movilidad como servicio y, de este
modo, permitan a la ciudadania la adopcion
de decisiones sobre la planificacién de los via-
jes y durante el desarrollo de los mismos.

Dichas aplicaciones informaticas deberan
incluir informacion sobre las rutas, paradas,
horarios, tarifas, accesibilidad, intensidad del
trafico de las diferentes opciones de despla-
zamiento, incluyendo modos de transporte
alternativos como bicicletas y patinetes com-
partidos.

Proporcionar informacién sobre la localiza-
cidn de las estaciones de acceso publico para
el repostaje de combustibles para vehiculos,
incluido el hidrégeno, y los puntos de recarga
eléctrica de vehiculos, asi como las caracteris-
ticas del servicio que prestan por parte de los
proveedores de dichos servicios. Esta infor-
macion se integrara en:

El Punto de acceso nacional de informacion
de trafico en tiempo real, gestionado por la
Jefatura Central de Trafico y contemplado
en el Reglamento Delegado (UE) 2015/962,
relativo al suministro de servicios de infor-
macion de trafico en tiempo real®.

El Punto de acceso nacional de transporte
multimodal, gestionado por el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urba-
na y contemplado en el Reglamento Dele-
gado (UE)2017/1926, relativo a los servicios
de informacién sobre desplazamientos
multimodales®.

C.5 Medidas para la electrificacién
de la red de transporte publico y
otros combustibles sin emisiones
de gases de efecto invernadero,
como el hidrégeno renovable

A fin de promover la sostenibilidad de la movili-
dad, es necesario llevar a cabo una serie de actua-
ciones entre las que destaca el despliegue de la
infraestructura de recarga o repostaje de vehi-
culos de emisiones nulas.

A continuacion, se relacionan otras medidas para
la electrificacion de la red de transporte publicoy
el uso de otros combustibles sin emisiones de ga-
ses de efecto invernadero, con objeto de reducir
las emisiones derivadas de la movilidad:

» Consolidacién, optimizacion y ampliacion de
la infraestructura de transporte publico de
metros, trenes de cercaniasy tranvias/metros
ligeros existentes en las areas metropolita-
nas. Esta red viaria ya electrificada debe po-
tenciarse, mejorando la calidad del material
movil, la accesibilidad a vehiculos, paradas y
estaciones, la interconexion con otros modos
de transporte y las frecuencias de paso.

» Asesoramiento a las autoridades publicas,
operadoras y empresas municipales de
transporte en materia de nuevas funciona-
lidades de monitorizacion, automatizacion
e inteligencia en la red de distribucion eléc-
trica para mejorar el aprovechamiento de
la infraestructura existente para la recarga
eléctrica vehicular y la infraestructura de re-
postaje de hidrégeno.

» Impulso de la colaboracion publico - privada
con las empresas suministradoras de energia
para la planificacion de una red de puntos de

Reglamento Delegado (UE) 2015/962. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2015/157/L.00021-00031.pdf
Reglamento Delegado (UE) 2017/1926. Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1926&from=DE
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recarga en cocheras o mediante pantografo
en final de linea, adecuacién tarifaria del su-
ministro energético y la implantacién de una
flota de autobuses eléctricos/alternativos.

Impulso de la movilidad eléctrica y la movi-
lidad de bajas emisiones via las licitaciones
publicas a las operadoras de transporte pu-
blico y empresas concesionarias de servicios
publicos municipales (recogida de basuras,
mantenimiento de parques y jardines, etc.),
en coherencia con la Directiva UE 2019/1161,
relativa a la promocion de vehiculos de trans-

porte por carretera limpios y energéticamen-
te eficientes®".

Impulso de las estrategias Smart City en ma-
teria de movilidad, transporte publico, sumi-
nistro energético y sensibilizacion ciudadana.

» Activacion de lineas de incentivos publicos
dirigidas a los operadores de transporte pu-
blico colectivo, para la implantacion de flotas
de transporte publico de vehiculos eléctri-
cos/alternativos y la infraestructura de re-

carga vinculada.

D. MEDIDAS PARA FOMENTAR EL USO DE MODOS DE
TRANSPORTE PRIVADO ELECTRICOS / DE ENERGIAS
ALTERNATIVAS, INCLUYENDO PUNTOS DE RECARGA

Los municipios y territorios obligados a adoptar
planes de movilidad urbana sostenible antes de
2023, deberan incluir en las mismas medidas de
mitigacion que permitan reducir las emisiones
derivadas de la movilidad. Entre las medidas que
se deben incluir en dichos planes estan, entre
otras, las medidas para fomentar el uso de me-
dios de transporte eléctricos privados y la ins-
talacién de puntos de recarga eléctrica tanto en
las vias urbanas como en el sector de la edifica-
cién. El articulo 15 de la Ley de Cambio Climadtico
y Transicion Energética establece lo siguiente en
relacién con la instalacién de puntos de recarga:

» ElGobierno pondra adisposicién del publicola
informacién de los puntos de recarga eléctrica
para vehiculos a través del Punto de Acceso
Nacional de informacion de trafico en tiempo
real gestionado por el organismo auténomo
Jefatura Central de Trafico. Para ello, con ca-
racter previo, los prestadores del servicio de
recarga eléctrica deberan remitir por medios
electrénicos al Ministerio para la Transicion
Ecologica y el Reto Demografico informacion
actualizada de la localizacién, caracteristicas,
y disponibilidad de dichas instalaciones, asi

61

como del precio de venta al publico de la elec-
tricidad o del servicio de recarga.

En relacién con el despliegue de puntos de
recarga de acceso publico se establecen las
siguientes obligaciones de instalacion:

Los titulares de las instalaciones de sumi-
nistro de combustibles y carburantes a ve-
hiculos cuyo volumen anual agregado de
ventas de gasolina y gaséleo A en 2019 sea
superior o igual a 10 millones de litros ins-
talaran, por cada una de estas instalacio-
nes, al menos una infraestructura de recar-
ga eléctrica de potencia igual o superior a
150 kW en corriente continua, que debera
prestar servicio en un plazo de 21 meses
a partir de la entrada en vigor de la Ley de
Cambio Climdtico y Transicion Energética.

Los titulares de las instalaciones de sumi-
nistro de combustibles y carburantes a ve-
hiculos cuyo volumen anual agregado de
ventas de gasolinay gas6leo Aen 2019 sea
superior oigual a 5 millones de litros y me-
nor a 10 millones de litros, instalaran, por
cada una de estas instalaciones, al menos
una infraestructura de recarga eléctrica

Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019L1161&from=ES
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de potencia igual o superior a 50 kW en
corriente continua, que debera prestar
servicio en un plazo de 27 meses a partir
de la entrada en vigor de la Ley de Cambio
Climdtico y Transicién Energética.

En el caso de que en una provincia, Ciudad
Auténoma o isla no exista ninguna instala-
cién de suministro de combustibles y car-
burantes a vehiculos cuyo volumen anual
agregado de ventas de gasolina y gasoleo
A en 2019 sea superior o igual a 5 millo-
nes de litros, los titulares de las instala-
ciones que, ordenadas de mayor a menor
volumen de ventas anuales agregadas de
gasolina y gaséleo, conjunta o individual-
mente alcancen al menos el 10% de las
ventas anuales totales en las citadas areas
geograficas en el afio 2019 instalaran, por
cada una de estas instalaciones, al menos
una infraestructura de recarga eléctrica de
potencia igual o superior a 50 kW en co-
rriente continua, que debera prestar servi-
cio en un plazo de 27 meses a partir de la
entrada en vigor de esta Ley.

A partir de 2021, los titulares de las insta-
laciones nuevas de suministro de combus-
tible y carburantes a vehiculos o que aco-
metan una reforma en su instalacién que
requiera una revision del titulo adminis-
trativo, independientemente del volumen
anual agregado de ventas de gasolina y
gasoleo de la instalacion, instalaran al me
nos una infraestructura de recarga eléc-
trica de potencia igual o superior a 50 kW
en corriente continua, que debera prestar
servicio desde la puesta en funcionamien-
to de la instalacion.

» Respecto al despliegue de puntos de recarga

en el sector de la edificacion, el Codigo Técni-
co de la Edificaciéon establecera obligaciones
relativas a la instalacion de puntos de recar-
ga de vehiculo eléctrico en edificios de nueva
construccién y en intervenciones en edificios
existentes. Sin perjuicio de lo anterior, antes
del 1 de enero de 2023, todos los edificios de
uso distinto al residencial privado que cuen-
ten con una zona de uso aparcamiento con
mas de veinte plazas, ya sea en el interior
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O en un espacio exterior adscrito, deberan
cumplir la exigencia relativa a las dotaciones
minimas para la infraestructura de recarga de
vehiculos eléctricos que establezca el Codigo
Técnico de la Edificacién. Reglamentariamen-
te se regularan las obligaciones relativas a la
instalacion de puntos de recarga de vehiculo
eléctrico en aparcamientos no integrados en
edificaciones.

Otras medidas que se pueden aplicar en las zo-
nas de bajas emisiones para fomentar el uso de
vehiculos eléctricos/de energias alternativas son
las siguientes:

» Normativa municipal que promueva la movi-
lidad eléctrica/de energias alternativas, me-
diante medidas de discriminacion positiva
para el vehiculo eléctrico/de energias alterna-
tivas (facilidad de acceso, aparcamiento, etc.)
e imponga restricciones al uso del vehiculo
contaminante. Podra contener indicaciones
para facilitar el despliegue de la infraestruc-
tura de recarga en areas urbanas.

Previendo en sus Ordenanzas el uso de
suelo publico para la instalacion de recar-
ga de acceso publico.

Licitando concesiones de uso de suelo
publico con una tasa por la utilizacién de
un Bien Publico en condiciones favora-
bles (canon muy reducido) y por plazos
largos (10 afios).

Agilizando las licencias de obra otorgando
licencia de obra menor o bien sustituyén-
dolos por una Declaracion responsable.

» Fiscalidad verde promovida por el conjunto
de las administraciones publicas.

» Activacion y potenciacion de lineas de incen-
tivos publicos para la compra de vehiculos
eléctricos/alternativos y la infraestructura de
recarga vinculada, asi como la renovacion del
parque.

» Lanzamiento de campafias de informacién
y/o sensibilizacion ciudadana.



E. MEDIDAS DE IMPULSO DE LA
MOVILIDAD ELECTRICA COMPARTIDA

Siempre promoviendo el fomento de los medios
de transporte mas sostenibles (movilidad activa,
pie y bicicleta y transporte publico de manera
prioritaria), de acuerdo con lo establecido en la
piramide de movilidad referenciada en el capi-
tulo 9.4.1 de este documento, se fomentara el
apoyo a los servicios de movilidad eléctrica com-
partida dentro de las ZBE.

Para ello, se puede actuar con diferentes apro-
ximaciones. A continuacion, se presentan varias
posibilidades:

» Campafias de informacién y sensibilizacién
sobre los impactos del trafico motorizado con
medios privados y los beneficios de los mo-
dos y medios de transporte mas sostenibles,
como la movilidad compartida con vehiculos
de emisiones nulas.

» Promocion de los medios y servicios de movi-
lidad compartida en la medida que supongan
una alternativa al vehiculo privado.

» Implantacion de facilidades desde los Ayunta-
mientos para el establecimiento de estos sis-

temas en sus ciudades, entre otras:

Permiso de estacionamiento en via publica
sin pago de S.E.R.

Fiscalidad verde promovida por el conjunto
de las administraciones publicas.

Habilitacién de plazas de aparcamiento en
la via publica (evitando las aceras) exclusi-
vas para vehiculos compartidos con cero
emisiones que dispongan del distintivo ofi-
cial previsto en la Instruccién 20/V-140 de
la DGT, en la que se establecen los requisitos
para identificar en el Registro de Vehiculos de
la DGT, los vehiculos dedicados de manera
profesional al uso compartido (sharing)®.

F. DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

El sector del reparto de mercancias y la logistica
requiere especial atencion en las ZBE, asegurando
que continla prestando servicios. Se trata de un
sector que ha adquirido mayor peso y desarrollo
por el impulso del comercio electronico tras la ge-
neralizacién de internet y acelerandose muy espe-
cialmente a raiz del COVID-19.

Puesto que las ZBE se deben implantar en areas
urbanas densas, diversas y con actividad comer-
cial, las implicaciones son importantes. En primer
lugar, porque requieren un espacio viario de circu-
lacion y estacionamiento en las areas donde mas
se necesita. En segundo lugar, porque los mode-
los actuales de reparto son ineficientes desde el
punto de vista de la movilidad, realizando una alta
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proporcion de sus recorridos sin una situacion 6p-
tima de carga. En tercer lugar, porque suponen ve-
hiculos de un tamafio importante circulando por
entornos donde se deberian evitar. Por ultimo,
porque el comercio electronico menoscaba la acti-
vidad comercial tradicional, los desplazamientos a
piey, por tanto, la vitalidad del espacio publicoy la
salud publica por mayor sedentarismo.

Tanto es asi, que |la Ley de Cambio Climdtico y Tran-
sicion Energética, establece en su articulo 14.3.gy
14.3.i que los PMUS deben incorporar “Medidas
destinadas a fomentar el reparto de mercancias y
la movilidad al trabajo sostenibles” e “Integrar los
planes especificos de electrificacion de dltima mi-
lla con las zonas de bajas emisiones municipales”.

https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/.galleries/downloads/muevete-con-seguridad/normas-de-trafico/VEH-vehiculos/Instruccion_20_V_140.pdf
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Por todo ello, se estan proponiendo transformacio-
nes en la organizacion de este sector, con mayor
0 menor incidencia, pero encaminadas a hacer un
mejor uso no solo del recorrido, sino también del
espacio publico, o a reducir su impacto negativo.

Se presentan a continuacion diferentes propues-

tas, ordenadas de la mas simple a la mas compleja
y completa:
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- Regulaciéon horaria: flexibilizando los ho-

rarios para evitar causar mayor congestion
viaria en horas punta y acelerar los repartos,
dentro de las posibilidades del sector (recur-
sos humanos y vehiculos) para concentrar
los repartos en el tiempo.

Mayor y mejor dotaciéon de areas de car-
ga y descarga: de cara a evitar los estaciona-
mientos en doble fila y reducir la congestion.
Al eliminar plazas de estacionamiento para
particulares, sera facil crear nuevas areas de
carga y descarga, lo que tendria un impacto
positivo en la movilidad sostenible. Se evita-
ra, en la medida de lo posible, establecer es-
tas areas en zonas de preferencia peatonal.
Se priorizara el uso de dichas areas por em-
presas de reparto comercial que utilicen ve-
hiculos de cero emisiones para su acceso.

En los municipios con mayores problemas
en este sector, o con falta de espacio publico,
otra solucién puede ser fomentar la digitali-
zacion de las zonas de carga y descarga, para
optimizar el uso de la via publica, hacer mas
eficiente la operativa de los transportistas y
reducir el nimero de infracciones. Para ello,
es importante redimensionar correctamente
y de manera constante las zonas de carga y
descarga segun los cambios de necesida-
des y comportamiento de los consumidores.

La digitalizacion de la carga y descarga mejo-
ra enormemente esta gestion. Recabar infor-
macion acerca de las necesidades reales de
la actividad de los transportistas permitira
mejorar, desde el punto de vista administrati-
vo, la planificacién, dimensionamiento de los
espacios y el control de su uso. Desde el pun-
to de vista de la persona usuaria, la visibili-
dad de la ocupacion en tiempo real permitira
adaptar la planificacién de entregas y optimi-
zar los itinerarios.
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Creacion de puntos de recarga dedicados
a los vehiculos de reparto de mercancias.

Creacién de puntos de recogida local:

El vehiculo de reparto llega 6ptimamente car-
gado a un espacio de descarga y recogida.

Deben estar convenientemente situados, en
entornos densos o de paso (estaciones de
transporte publico).

Los puntos de recogida pueden situarse
igualmente en comercios colaboradores, por
ejemplo, en taquillas.

La persona receptora acude a recogerlo,
cuando le sea posible.

Se pueden desplegar redes de taquillas, pun-
tos de recogida “24-24", es decir, disponibles
24 horas para dejar las mercancias y 24 horas
para recogerlo, que facilitan enormemente la
distribucion.

Tienen la ventaja de reducir las ultimas millas
en vehiculo, asi como evitar segundos viajes a
personas usuarias.

Creacion de micro-centrales (micro-hubs)
logisticas + sistema de altima milla soste-
nible: se trata de la mayor transformacion
con un impacto 6ptimo. Supone un paso mas
respecto al anterior.

En la micro-central (micro-hub), vehiculos de
reparto cargados Optimamente depositan/
recogen mercancias. Los aparcamientos po-
dran transformarse en espacios estratégicos
para los nuevos modos de movilidad, pudien-
do acoger parcial totalmente estas microcen-
trales.

Ultima milla sostenible: desde la micro-cen-
tral, la ultima milla se presta optimizando el
reparto en modos mas sostenibles, ya sean
modos activos o eléctricos.

Modos activos: las menores distancias
de las ultimas millas permiten el despla-
zamiento a pie y/o en bicicleta. Estos des-
plazamientos pueden apoyarse en las
mejoras en la red peatonal y ciclista y con-
tribuyen a incrementar la vitalidad urba-
na y el atractivo del espacio publico. Por
ello, se debe garantizar el acceso a toda la



ciudad de bicicletas y ciclos de carga para
el reparto de mercancias.

Electrificacién de la dltima milla: el uso
de vehiculos eléctricos cero emisiones es
idéneo en las ZBE y debe priorizarse res-
pecto de otras areas de la ciudad. Prefe-
riblemente, se promoveran vehiculos de
menor tamafio, optimizando la carga. Los
municipios y territorios obligados a adop-
tar planes de movilidad urbana sostenible
antes de 2023, deberan incluir entre las
medidas de mitigacién que permitan re-
ducir las emisiones derivadas de la movi-
lidad, la integracion de los planes especi-
ficos de electrificacion de ultima milla con
las zonas de bajas emisiones municipales.

- Utilizacion de big data e “internet de las
cosas” para prever y planificar la demanda
de distribucion de mercancias y racionalizar
las entregas.

= Combinacidn de varias de las anteriores.

Ademas, es necesario incorporar a representan-
tes de este sector en los procesos de participacion,
encontrando soluciones equilibradas por todas
las partes y realistas desde el punto de vista de los
margenes temporales de adaptacion del sector.

lgualmente, las administraciones publicas pueden
reorientar las ayudas al sector con vistas a favore-
cer las transformaciones descritas, mas alla de la
electrificacion de la flota. Ademas, las administra-
ciones deben promover, seguir de cerca y difundir
varias experiencias piloto que sirvan como ejem-
plo y constatacion de que la transicion es posible.

Finalmente, se deben explorar vias para la utiliza-
cion de infraestructura existente de transporte co-

lectivo o de movilidad activa (pie y bicicleta) como
alternativa.

En resumen, es necesario insistir en que:

» Con caracter general, salvo las excepciones
que fije la autoridad de movilidad competen-
te en la ZBE, el reparto de mercancias y pa-
queteria se realizara con vehiculos alternati-
vos de nulas o bajas emisiones.

Se favorecera la colaboracién publico-priva-
da para la implantacion del reparto de mer-
cancias en ZBEs mediante modos activos,
vehiculos eléctricos o alternativos de nulas o
bajas emisiones.

Por su parte, los PMUS podran incluir la definicién,
regulacién, planificacion e integracién de infraes-
tructurasy centros logisticos, y de zonas especificas
para el estacionamiento (reservando plazas para
distribuidores cero emisiones) y las actividades
de transporte, carga y descarga de mercancias, en
particular en los centros urbanos para la distribu-
cién con vehiculos de emisiones nulas, camiones,
furgones, cuatriciclos y otros de dos o tres ruedas.

a) Bicicletay otros medios unipersonales soste-
nibles.

b) Mejora de las infraestructuras y servicios
para peatones y ciclistas.

c) Gestiony control del aparcamiento publico
y propio.

d ) Optimizacion de rutas de distribucion
para el reparto de mercancias.

e ) Sistemas de telegestion y telemetria para

reducir desplazamientos desde los centros
de distribucién de mercancias.

G. PLANES DE MOVILIDAD AL TRABAJO

Para facilitar e impulsar la movilidad alternativa
dentro del ambito de actuacion de una ZBE, se
promocionara que los convenios colectivos para
la realizacion de PTTs en las empresas y entidades
adscritas a dicha area restringida de mas de 250
empleados, en los que se establezcan soluciones

de movilidad alternativa a trabajadores/as, clien-
tes, proveedoresy publico usuario de servicio, tales
como:

a) Fomento del transporte publico colectivo (in-
cluyendo autocares y microbuses “lanzadera”
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desde puntos clave de la red de transporte
publico), soluciones de movilidad compartida
entre empleados, asi como bicicleta y otros
medios unipersonales sostenibles.

b) Mejora de las infraestructuras y servicios
para peatones y ciclistas.

c) Gestiony control del aparcamiento publico
y propio.

d) Flexibilizacién horaria para disminuir despla-
zamientos en horas punta.

e ) Reduccion de la movilidad obligada, con

medidas como el trabajo a distancia (teletra-
bajo), herramientas colaborativas, oficinas
compartidas, etc.

f)

g)

h)

J)

Encuestas de preferencias de movilidad,
sistemas de informacion y campanfas de
sensibilizacion.

Mecanismos de gobernanza, incluyendo la
designacion de un Coordinador de movilidad.

Disponibilidad de vehiculos eléctricos para
empleados en condiciones ventajosas (flota
verde, servicio de carsharing).

Despliegue de puntos de recarga de vehiculo
eléctrico en los centros de trabajo.

Campafas de formacion en conduccién
eficiente.

H. MEDIDAS EN ZONAS DE ESPECIAL PROTECCION.
LOS CENTROS EDUCATIVOS

Los entornos de los centros escolares constituyen
zonas especialmente sensibles, que concentran
cotidianamente, en espacios reducidos y en ho-
ras punta, grandes cantidades de personas -ni-
flos, niflas, adolescentes y muchos acompafiantes
adultos- que se desplazan a pie y de vehiculos de
aquellas familias que se desplazan por este medio
a los centros.

Esta situacion no sé6lo supone uno de los proble-
mas de gestion de la movilidad mas importantes
de los municipios, sino que genera riesgos sobre
la seguridad e impactos sobre la salud fisica y
mental, y el bienestar de la poblacion infantil, un
colectivo especialmente vulnerable frente a los
riesgos viales asi como a los efectos de la conta-
minacion atmosférica y acustica.

Por todo ello, se recomienda aprovechar el esta-
blecimiento de las ZBE para hacer tratamientos
especificos en los entornos de los centros esco-
lares, en consonancia con la emergente deman-
da social de organizaciones de familias, vecinales
y otros colectivos®. A continuacién, se proponen
algunas lineas de intervencion:

Disefio y establecimiento de itinerarios segu-
ros a pie y en medios activos unipersonales
(“caminos escolares”).

Desarrollo de campafias de educacion vial,
movilidad activa, segura y sostenible y de au-
tonomia del alumnado en la comunidad edu-
cativa (trabajo pedagodgico dentro de los pro-
gramas de camino escolar).

Limitacién temporal del acceso a vehiculos
privados en las inmediaciones de la zona es-
colar (acorde al horario escolar) y reduccion
de la velocidad de aquellos que necesaria-
mente deban acceder a los centros.

Tratamiento urbanistico y renaturalizaciéon de
los entornos y accesos a los centros para me-
jorar su calidad ambiental y su configuracién
como espacios de acogida y encuentro, con
prioridad peatonal y juego permitido.

Establecimiento de calles residenciales en los
alrededores de los centros escolares.

En los centros en los que sea relevante, ade-
cuacion del acceso y estacionamiento de los
vehiculos de transporte colectivo escolar, con

63 Entornos escolares: Para la conversion de los centros escolares en areas de proteccion de la salud de la infancia: https://entornosescolares.es/
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paradas fijas y sefializadas y, en todo caso, sin
entorpecer el acceso a pie o en bici, ni reducir
la calidad ambiental.

» Adaptacién del transporte escolar colectivo y
del transporte publico general a las necesida-
des especificas de la infancia.

» Creacion de aparcamientos seguros para bici-
cletas y patinetes en los centros.

» Formacion ciclista al alumnado para la circu-
lacién segura en condiciones de trafico®.

Para todo este trabajo de transformaciény mejora
de los entornos escolares, serd necesario realizar
un analisis del espacio urbano desde la perspecti-
va y necesidades del alumnado y sus familias.

Adicionalmente, las Administraciones locales de
los servicios de transporte escolar pueden fomen-
tar e incentivar la mejora ambiental y la seguridad
en las licitaciones de gestion de servicios.

|. MEDIDAS PARA MEJORAR LA ADAPTACION URBANA
A LOS IMPACTOS CLIMATICOS

La creacién de ZBE, por ultimo, constituye una
oportunidad inmejorable para trabajar en la pre-
paracion de las zonas urbanas a los efectos que el
cambio climatico ya esta provocando, con impac-
tos significativos en la habitabilidad y confortabili-
dad de los espacios publicos, una dinamica que va
a aumentar su magnitud y virulencia, segln todas
las proyecciones.

Las ciudades deben prepararse para asumir y mi-
nimizar los efectos del aumento de las tempera-
turas y las olas de calor (agravados por el efecto
“isla de calor urbana”), los episodios de lluvias
extraordinarias y otros eventos climaticos que ya
empiezan a manifestarse y que incrementaran su
frecuencia.

Por ello, la recuperacién de espacio publico que la
implantacion de las ZBE deberia propiciar, supone
una ocasion para realizar intervenciones urbanis-
ticas que ayuden a la gestion de estos fendmenos,
minimicen su impacto sobre la ciudadania y mejo-
re la habitabilidad general.

Algunas de las posibles lineas de accién para me-
jorar la capacidad adaptativa urbana son, entre
otras:

» Intervenciones orientadas a atenuar el efec-
to isla de calor urbana (sombreado natural o
artificial de calles y plazas, creacién de micro-

climas con laminas de agua, aplicacién de so-
luciones bioclimaticas, etc.).

» Incremento de la biodiversidad urbana y
mejora de los habitats para la vida silvestre:
aumento de zonas verdes urbanas y mejora
de habitats, jardines verticales, tejados ver-
des, restauracion o rehabilitacién de zonas
humedas, habitats para polinizadores inclu-
yendo refugios para las especies nidificantes
y presencia de vegetacion adecuada en par-
ques, jardines y alcorques, priorizacion de la
conservacion de habitats existentes frente a
la creacién de nuevas zonas, instalacion de
comederos y cajas nido...

» Mejora de la infraestructura urbana verde y
azul, caracterizada por su multifuncionalidad:
restauracion de tramos urbanos de rios, zo-
nas inundables para hacer frente a las ave-
nidas extremas, mejora de la conectividad
natural entre el medio urbano y periurbano,
sistemas de drenaje urbano sostenible, re-
ducciéon de la impermeabilidad del suelo, cap-
tacion de aguas pluviales, etc.

» Apertura de “refugios climaticos”, equipa-
mientos que mantienen temperaturas apro-
piadas, abiertos al uso publico en periodos de
calor excesivos.

64 https://www.miteco.gob.es/es/ceneam/recursos/mini-portales-tematicos/MANUAL _de_CONDUCCI%C3%93N_DE_BICICLETAS_CAST_tcm30-174899.pdf
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J. CONTRIBUCION DEL SECTOR DE LA EDIFICACION

El sector de la edificacién es en gran parte comple-
mentario al de la movilidad y el transporte de cara
a alcanzar los objetivos de las ZBE. Los edificios
acogen gran parte de las actividades en las que
participan y a las que quiere llegar la ciudadania
tras su desplazamiento.

Ademas, por su propio disefio o configuracion,
promueven o dificultan la llegada en ciertos mo-
dos. En concreto, seria recomendable impulsar la
instalacion de aparcamientos de bicicletas en co-
munidades, edificios publicos y centros atracto-
res de movilidad como medida de alta eficiencia
energética y regular la capacidad de aparcamien-
to particular en las edificaciones donde se pro-
ducen grandes concentraciones de actividad (por
ejemplo, los centros comerciales), fijando una do-
tacion maxima.

Otras medidas de importancia son las relativas a
la transicion de los sistemas de calefaccion a ener-
gias sin emisiones directas o con sistemas de auto-
consumo renovable, pueden ser muy apropiadas
para actuar de forma sinérgica con las relativas a
la movilidad, reduciendo las emisiones por la que-
ma de combustibles fosiles en la combustion es-
tacionaria de los sectores residencial, comercial e
institucional.

La Directiva (UE) 2018/844 del Parlamento Europeo
y del Consejo®, por la que se modifica la Directiva
2010/31/UE relativa a la eficiencia energética de
los edificios y la Directiva 2012/27/UE relativa la
eficiencia energética®® establece las condiciones
para desarrollar las infraestructuras minimas ne-
cesarias paralarecargainteligente delosvehiculos
eléctricos en los aparcamientos de los edificios. De
este modo, tanto el sector de la edificacién como
la movilidad se constituyen en ambitos estraté-
gicos para la descarbonizacion de la economia.

65  Disponible en: https://www.boe.es/doue/2018/156/L00075-00091.pdf
66  Disponible en: https://www.boe.es/doue/2012/315/L00001-00056.pdf

Actualmente, con el fin de completar la regula-
cion de las infraestructuras de recarga de vehi-
culos eléctricos, se modifica Reglamento Electro-
técnico de Baja Tension y el Cédigo Técnico de la
Edificacion desarrolla una nueva exigencia basica
de ahorro de energia HE 6, de dotaciones mini-
mas para la infraestructura de recarga de vehicu-
los eléctricos.

El despliegue de la infraestructura de recarga de
vehiculos eléctricos debe ser acorde con el desa-
rrollo de la electrificacién de la flota. El desarrollo
de las infraestructuras para la recarga inteligente
de los vehiculos eléctricos contribuira a la gestion
y la flexibilidad energética, el uso de energias de
origen renovable y la mejora de la calidad del aire.

El sector de la edificacién puede contribuir a las
ZBE reduciendo las emisiones de las ciudades a
través de medidas de eficiencia energética y el
despliegue de las energias renovables. Las medi-
das que afectan a la edificacion, se propondran de
acuerdo con lo establecido en el Plan Nacional In-
tegrado de Energia y Clima, asi como en la Estrate-
gia a largo plazo para la Rehabilitacion Energética
en el sector de la edificacion en Espafia®’, y siem-
pre bajo los criterios establecidos en la Directiva
2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Con-
sejo relativa a la eficiencia energética®, Directiva
2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo
relativa a la eficiencia energética de los edificios
y la Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Eu-
ropeo y del Consejo® relativa al fomento del uso
de energia procedente de fuentes renovables.

De manera adicional a las medidas previstas en
este documento, que inciden en el sector traspor-
te, se podran introducir medidas complementarias
que tengan por objeto favorecer la migracion hacia
combustibles y tecnologias mas limpias en la com-
bustién del sector residencial. Asi pues, con carac-

67  MITMA (2020) Web: “Estrategia a largo plazo para la rehabilitacién energética en el sector de la edificacién en Espafia”. Disponible en: https://www.mitma.
gob.es/el-ministerio/planes-estrategicos/estrategia-a-largo-plazo-para-la-rehabilitacion-energetica-en-el-sector-de-la-edificacion-en-espana

68 Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, por la que se modifican las Di-
rectivas 2009/125/CE y 2010/30/UE, y por la que se derogan las Directivas 2004/8/CE y 2006/32/CE. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2012/315/

L00001-00056.pdf

69 Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes
renovables. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2018/328/L00082-00209.pdf
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https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/planes-estrategicos/estrategia-a-largo-plazo-para-la-rehabilitacion-energetica-en-el-sector-de-la-edificacion-en-espana
https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/planes-estrategicos/estrategia-a-largo-plazo-para-la-rehabilitacion-energetica-en-el-sector-de-la-edificacion-en-espana
https://www.boe.es/doue/2012/315/L00001-00056.pdf
https://www.boe.es/doue/2012/315/L00001-00056.pdf
https://www.boe.es/doue/2018/328/L00082-00209.pdf

ter complementario a las medidas que persiguen
potenciar un cambio en el modelo de movilidad,
los municipios podran desarrollar medidas acor-
des con la "Estrategia a largo plazo para la Reha-
bilitacion Energética en el sector de la edificacion
en Espafia” mediante la promocion de la alta cali-
ficacion energética de los edificios, reduccion de la
demanda energética mediante actuaciones sobre
la envolvente de los edificios, fomento de sistemas
de climatizacién eficientes como la bomba de calor,
apoyo con fiscalidad verde promovida por el con-
junto de las administraciones publicas, etc.

DIRECTRICES PARA LA CREACION DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES

49



Anexo 1l

Monitorizacion del impacto
de las ZBE




Elseguimiento delbuenfuncionamiento delas ZBE paracomprobar que el cumplimiento
de los objetivos para los que se diseflaron sélo se podra llevar a cabo mediante la
implantacion de un adecuado sistema de indicadores. Cada Ayuntamiento, en funcion
de la ZBE que haya disefiado y las caracteristicas especificas de su municipio, debera
elaborar un sistema de indicadores sencillo y eficaz de tal manera que le permita
evaluar la eficacia de su ZBE atendiendo a los objetivos:

- Calidad del aire

= Cambio climatico y movilidad sostenible
(incluyendo su impacto en el consumo energético)

- Ruido
- Eficiencia energética

Para ello, este documento contiene los principales indicadores demostrables y
cuantificables que se podrian tener en cuenta para permitir un seguimiento del objetivo
de la ZBE, a expensas de que cada Ayuntamiento los contextualice.

A. INDICADORES DE CALIDAD DEL AIRE

A.1l Indicadores de contaminantes
asociados al trafico rodado

En las ciudades, las emisiones del trafico’®, las re-
sidenciales (calefacciones, cocinas), y actividades
como la construccion y demolicién, ademas de las
posibles emisiones industriales o de generacion
eléctrica, dictan el grado de contaminacién atmos-
férica. Aun reconociendo la diversidad de fuentes
de emision, el trafico es una de las principales
fuentes que afectan a los niveles de exposicién de
la poblacién urbana a los contaminantes atmosfé-
ricos. Ello se debe a que la emision se produce a
gran proximidad de la poblaciéon y de forma muy
extendida en la urbe.

En zonas urbanas, aproximadamente el 50% de
emisiones de NO_se produce por combustion en
los motores de los vehiculos, mientras que otras

70 Bases cientifico-técnicas para un Plan Nacional de Mejora de la Calidad del Aire:

fuentes de emision son las centrales eléctricas y
demas fuentes industriales (US-EPA, 1998). Los
niveles elevados de NO _ademas de influir en los
niveles de ozono (contaminante secundario que
se genera en la atmosfera por reaccion de NO, y
precursores gaseosos organicos), y la formacion
de lluvia acida, pueden perjudicar la salud publi-
ca afectando especialmente el sistema respirato-
rio al dafar el tejido pulmonar causando muertes
prematuras (Mauzerall et al., 2004)”". En cuanto
al material particulado, estudios realizados en di-
ferentes ciudades de Espafa y Europa muestran
al trafico como responsable de hasta un 36% de
los niveles medios anuales de PM10y PM2.5 (con-
centracion en aire ambiente de particulas con un
diametro inferior a 10 y 2.5 ym, respectivamente,
expresada en pg/m?3)’2. PM10 puede dividirse a su
vez en tres categorias de acuerdo a su tamafio,
incluyendo una fraccién gruesa (2.5-10um, depo-

https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/atmosfera-y-calidad-del-aire/CALIDAD%20AIRE%?20(alta) _tcm30-187886.pdf

71 Mauzerall, D., Sultan, B., Kim, N., & Bradford, D. F. (2004). “Charging NOx Emitters for Health Damages: An Exploratory Analysis.” NBER Working Paper
10824. DOI 10.3386/w10824 . Disponible en: https://www.nber.org/papers/w10824

72 Amato, F., Alastuey, A., Karanasiou, A., Lucarelli, F., Nava, S., et al., AIRUSE-LIFE+: A harmonized PM speciation and source apportionment in five southern
European cities. Atmos. Chem. Phys., 16, 3289-33009. https://acp.copernicus.org/articles/16/3289/2016/
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sicion extratoracica), fina (0.1-2.5um; deposicion
bronquial) y ultrafina (<0.1 pm; deposicién alveo-
lar).

Debido a la disminucion marcada de las emisiones
de contaminantes atmosféricos de origen indus-
trial y al incremento del parque de vehiculos, el
trafico rodado aporta una gran parte de la expo-
sicibn humana a contaminantes atmosféricos en
zonas urbanas. Las necesidades de movilidad de
la ciudadania y el transporte de mercancias han
contribuido notablemente a incrementar los nive-
les de contaminantes atmosféricos. Los principa-
les contaminantes emitidos directamente por el
tréfico son el monéxido de carbono (CO), 6xidos
de nitrégeno (NOx), compuestos organicos vola-
tiles (VOCs), y material particulado (PM). Ademas
de estas emisiones directas del motor, el desgaste
de frenos y neumaticos, asi como la erosiéon del
firme de rodadura y la resuspension del material
depositado en la calzada contribuyen a la emision
de material particulado a la atmdsfera, tanto en
vehiculos de combustion como en vehiculos eléc-
tricos.

Se propone por tanto utilizar indicadores de cali-
dad del aire para la evaluacion del impacto de la
zona de bajas emisiones y otras medidas comple-
mentarias asociadas en materia de calidad del aire.

Se podran tomar como referencia los valores me-
didos por las estaciones de calidad del aire del
municipio, si éstas se encuentran bajo la influencia
de la zona de bajas emisiones o bien llevar a cabo
campanfas de medicion indicativas en los puntos
de control definidos en el disefio de la zona de
bajas emisiones y con una periodicidad minima a
determinar por la autoridad competente.

Para dichas estaciones de calidad del aire se mo-
nitorizara la evolucion de los contaminantes que
deberia incluir al menos los valores limite de cali-
dad del aire legislados de acuerdo al Real Decreto
102/2011 de 28 de enero, relativo a la mejora de
la calidad del aire asociados a las emisiones de
trafico:

» Diodxido de nitrogeno:

Evoluciéon del Valor limite horario (VLH)
Evolucion del Valor limite anual (VLA)

73 Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/res/2020/09/02/(1)
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Particulas PM10:
Evolucién del Valor limite diario (VLD)
Evolucion del Valor limite anual (VLA)

Particulas PM2,5:
Evolucion del Valor limite anual (VLA)

En la cuantificacion de la evolucién de las particu-
las, deberd considerarse la contribuciéon de fuen-
tes naturales como la influencia de episodios de
intrusiones de polvo africano.

A.2 Seguimiento de la evolucién del
Indice de Calidad del Aire (ICA)

El indice Nacional de Calidad del Aire ayuda a re-
presentar la calidad del aire a nivel nacional de una
manera facilmente entendible por la ciudadania,
por lo que contribuye al acceso del publico a dicha
informacion ambiental de una manera clara. Asi-
mismo, permite la comparacién de la calidad del
aire entre diferentes regiones, por cuanto los in-
dicadores utilizados por los gestores de las redes
regionales y locales de Espafia de calidad del aire
son muy heterogéneosy, a la vez, puede servir de
referencia a dichos gestores para la definicion de
sus propios indices.

Este indice aprobado por la Orden TEC/351/2019,
de 18 de marzo, por la que se aprueba el Indice Na-
cional de Calidad del Aire y modificado posterior-
mente por la Resolucion de 2 de septiembre de
2020, de la Direccion General de Calidad y Evalua-
cidon Ambiental, por la que se modifica el Anexo
de la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo, por la
que se aprueba el indice Nacional de Calidad del
Aire”3, puede consultarse en la web del Ministerio:
http://www.ica.miteco.es/

Esta basado en los datos en tiempo real que las re-
des de evaluacion de la calidad del aire envian ofi-
cialmente al Ministerio para la Transicion Ecologica
y el Reto Demografico, para cinco contaminantes:
particulas en suspension (PM10 y PM2,5), ozono
troposférico (O,), dioxido de nitrégeno (NO,) y dio-
xido de azufre (SO,). Los datos en tiempo real se
pueden completar, cuando es necesario, con téc-
nicas de modelizacion.


https://www.boe.es/eli/es/res/2020/09/02/(1)
http://www.ica.miteco.es/

En funcidn de los valores registrados para cada Bandas de concentraciones y categorias de
uno de los contaminantes, se establecen seis ni- indice’:

veles de calidad del aire (buena, razonablemente
buena, regular, desfavorable, muy desfavorable y
extremadamente desfavorable); a cada nivel del
indice se asocia un color, segun la escala de co-
lores establecida en la Orden, reflejando el peor
nivel de cualquiera de los cinco contaminantes.

Las bandas del indice de calidad del aire se han
establecido tomando en consideracién los riesgos
asociados a la exposicion a corto plazo a varios
contaminantes de calidad del aire PM2,5, O, y
NO,, de acuerdo con lo establecido por la Organi-
zacién Mundial de la Salud” y en el caso del SO,
los valores limite establecidos en la Directiva de
Calidad del Aire de la UE.

CATEGORIA DEL
. MENSAJES PARA LA SALUD
iNDICE J SO, PM2,5 PM10 o, NO,
Buena Calidad del aire satisfactoria 0-100 0-10 0-20 0-50 0-40
Razonablemente Calidad del aire aceptable, la
Buena contaminacién no supone un riesgo 101-200 11-20 21-40 51-100 41-90
para la salud
La calidad del aire probablemente
no af I lacién general per
Regular 0 afecte ala pob aclon geNEraipero | 541 350 | 2125 41-50 101-130 | 91-120
puede presentar un riesgo moderado
para los grupos de riesgo
Toda la poblacién puede experimentar
Desfavorable UGB IEFINES e I s,aIUd y 351-500 26-50 51-100 131-240 121-230
puede tener efectos mucho mas serios
en los grupos de riesgo

Condiciones de emergencia para la
salud publica, la poblacion entera 501-750 101-150  241-380  231-340
puede verse seriamente afectada

Muy
Desfavorable

Condiciones de emergencia para la
salud publica, la poblacion entera 751-1250  76-800  151-1200 381-800  341-1000
puede verse gravemente afectada

Extremadamente
Desfavorable

*Los valores de todos los contaminantes de la tabla estdn expresados en pg/m3

Tabla 8. Categoria del ICA en funcidn de los valores limite establecidos en la Directiva de Calidad del Aire de la UE.

74 Como consecuencia de la revisién de la metodologia del indice de Calidad del Aire Europeo en noviembre de 2019, el indice nacional incorpora la
categoria “extremadamente desfavorable”.

Para la definicién de las bandas del indice, se han tenido en cuenta los siguientes criterios adoptados por la Agencia Europea de Medio Ambiente para el
indice Europeo:

- El riesgo relativo de exposicién a las PM2,5 se toma como referencia para determinar el valor del indice, concretamente el aumento del riesgo de
mortalidad por cada 10 pg/m? de aumento de la concentraciéon media diaria de PM2,5.

- Asumiendo la linealidad a través de las funciones de riesgos relativos para O,y NO,, se calculan las concentraciones de estos contaminantes que
suponen un riesgo relativo equivalente a un aumento de 10 pg/m?en la media diaria de PM2,5.

- Para las concentraciones de PM10, se asume una relaciéon constante entre PM10y PM2.5 de 1:2, en linea con las directrices de calidad del aire de la
Organizacion Mundial de la Salud para Europa.

75  http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/air-quality/publications/2013/health-risks-of-air-pollution-in-europe-hrapie-project.-re-
commendations-for-concentrationresponse-functions-for-costbenefit-analysis-of-particulate-matter,-ozone-and-nitrogen-dioxide
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El indice de calidad del aire permite conocer los
datos acumulados para las categorias del indice
en un periodo de tiempo determinado para cada
estacion y puede ser utilizado para evaluar el im-
pacto de la ZBE, estudiando la evoluciéon de las
categorias del indice en los municipios donde se
establezcan ZBE.

Como se observa en la llustracion 7y 8, es posible
evaluar el acumulado de dias en % por categoria
del indice (buena, razonablemente buena, regu-
lar, desfavorable, muy desfavorable y extremada-
mente desfavorable) desde el 1 de agosto de 2020
para cada estacion de calidad del aire, de forma
gue anualmente se pueda realizar un balance del
numero de dias en cada categoria y realizar un
comparativo con los afios anteriores.

Buena
Razonablemente Buena
Regular
Desfavorable
I Muy Desfavorable
Bl Extremadamente Desfavorable

llustracion 7. Ejemplo de datos acumulados en los dltimos 199 dias (1 de agosto de 2020-15 de febrero de 2021)
para la estacién de PONFERRADA 4 (24115015) en Ponferrada donde se analiza NO,, SO, O,y PM10.

Buena
Razonablemente Buena
Regular

Desfavorable

Muy Desfavorable

Extremadamente Desfavorable [l

llustracién 8. Ejemplo de datos acumulados en los dltimos 199 dias (1 de agosto de 2020-15 de febrero de 2021)
para la estacion de PLAZA DE ESPANA (28079004) en Madrid donde se analiza NO, y SO,

En cualquier caso, al tratarse de un indice global
(el valor del indice lo determinan las concentra-
ciones, en cada estacion de medida, de hasta cin-
co contaminantes clave), para la cuantificacion
directa del impacto sobre la calidad del aire de
la ZBE es preferible el uso de los indicadores de
contaminantes asociados al trafico rodado, ya
que al tratarse de un indice global su evolucion
podria estar condicionada por fendmenos natu-
rales como las intrusiones de polvo sahariano.
Por otra parte, es importante sefialar que el in-
dice refleja la situacion de calidad del aire a cor-
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to plazo y no la situacién a largo plazo (periodo
anual), que podria diferir de manera significativa
con el valor del indice. Ademas, la normativa en
materia de calidad del aire establece objetivos de
calidad a largo plazo que son mas estrictos que
los objetivos a corto plazo. Es por este motivo por
el que el indice no es una herramienta disefiada
para verificar el cumplimiento de la normativa de
calidad del aire en cuanto al cumplimiento de los
objetivos reglamentarios.



B. INDICADORES DE CAMBIO CLIMATICO

Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

En este apartado se propone una serie de indica-
dores sobre los que deben trabajar las administra-
ciones competentes a la hora de definir, estudiar
o hacer seguimiento anual de la las ZBE. Se trata,
en su mayoria, de indicadores desarrollados en
el marco de la Agenda Urbana Espafola y del Sis-
tema Municipal de indicadores de sostenibilidad
urbana y local’®. Los indicadores propuestos que
incluyan personas, se desagregaran, en la medida
de lo posible, por género. Es importante conocer
el valor de los indicadores de seguimiento, antes
de implantar la ZBEs, a efectos de poder cuantifi-
car el impacto de su puesta en marcha.

» Reparto modal del automovil particular [des-
plazamientos en automdvil particular / des-
plazamientos totales].

» Variacion del reparto modal del automovil
particular (%):

En la fase de diagndstico, previa a la im-
plantacion y desde el afio de aprobacion
de la ZBE.

En el dltimo afio.

» Reparto modal en modos activos:
Desplazamientos a pie: desplazamientos a
pie/desplazamientos totales.
Desplazamientos en bicicleta/desplaza-
mientos totales.

» Variacion del reparto modal en modos activos
desagregados en desplazamientos a pie y des-
plazamientos en bicicleta (%):

Desde el afio de aprobacién de la ZBE.
En el dltimo afio.

» Reparto modal (a ser posible en % de pasaje-

ro-km, sino en % de desplazamientos):
Autobus.
Modos ferroviarios: (cercanias, tranvia,
metro, etc.).

Total en transporte publico.

76
ma-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local

Bicicleta.
Otros vehiculos de movilidad personal
(patinetes y otros).
» Variacion del reparto modal del transporte
publico (%):
Desde el afio de aprobacion de la ZBE.
En el ultimo afio.
» Red de transporte publico:

N° de lineas.
Longitud total de lineas.

Cobertura de la red (% de poblaciéon, % de
empleos y % de territorio), Distancias con-
sideradas: 300 metros a paradas de auto-
buds urbano y 500 metros a estaciones de
tranvia, metroy tren.

Velocidad media comercial.

Tiempos de viaje en TP vs automovil par-
ticular.

Cobertura horaria.

Frecuencias medias.

% de paradas o estaciones dentro/fuera
de las ZBE.

Grado de intermodalidad: facilidad para el
trasbordo (distancias cortas, intuitivas, se-
Aalizadas y sin barreras fisicas, utilizacion
del mismo billete...).

Flota de autobuses de bajas emisiones o
con combustibles “limpios” y accesibles
dedicados al transporte publico urbano.
Vehiculos de nulas o bajas emisiones (n°
de vehiculos y % sobre el total del parque
circulante).

» Sostenibilidad de la distribucion urbana de

mercancias (Ultima milla):

% de repartos con ultima milla en modos
activos (a pie o bicicleta).

% de repartos con ultima milla en vehicu-
los eléctricos.

https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/siste-
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Densidad de centros de distribucién de
carga (n° de centros/hectarea).

Proximidad de la poblacién a redes de itinera-
rios peatonales y ciclistas (distancia conside-
rada: 300 metros).

Aparcamiento para vehiculo privado:
% de estacionamientos retirados.

Dotacion de aparcamientos para bicicleta:

Capacidad [n° de plazas de estacionamien-
to de bicicleta/poblacion].

% de poblacion con acceso a aparcamiento
para bicicleta a una distancia inferior de 100m.
% de estaciones de tren/metro/tranvia con
aparcamiento de bicicletas.

» Repartoy dotacion del viario:

[superficie viario peatonal/superficie
viario publico total].

[superficie viario para vehiculos motoriza-
dos/superficie viario publico total].

[longitud de carriles-bicis/longitud total de
viario]. De acuerdo a las Recomendaciones
sobre la acera y la prioridad peatonal de la
FEMP?7, no se incluiran en este indicador
los carriles bici ejecutados sobre acera, en
calles peatonales o en calles compartidas
con prioridad peatonal.

[longitud de ejes con red de transporte pu-
blico/longitud total de viario].

» Porcentaje de poblacion proxima a zonas ver-

77

des o de esparcimiento. Para la definicion de
los ambitos de proximidad, se seguira el si-
guiente criterio:

Z.verde /esparcimiento> 1.000 m?:
distancia maxima 300 m.
Z.verde /esparcimiento> 5.000 m2:
distancia maxima 500 m.

Z.verde /esparcimiento>1 ha:
distancia maxima 900 m.

» Recuperacién de zonas verdes:

% zonas verdes recuperadas.

» Contribucidon de los edificios a las ZBE:

Superficie construida obtenida de licencias
de rehabilitacion de edificios /Superficie
total parque edificatorio.

% de edificios en la ZBE en los diferentes
tramos de calificacion energética (letras A
hasta la G), para medir las emisiones de
CO,, eficiencia energética e integracion de
energias renovables en los edificios.

http://femp.femp.es/files/566-2435-archivo/Recomendaciones%20FEMP%20Acera%20y%20Prioridad%20Peatonal%20(Recomendaciones%20y%20Acuer-

do%20junta%20de%20Gobierno%20FEMP%2029_10_2018).pdf
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C. INDICADORES DE RUIDO

La calidad acustica, en las zonas de bajas emisio-
nes, puede ser monitorizada a través de la medi-
cion de los niveles sonoros y el seguimiento a tra-
vés de los indicadores descritos en la legislacion de
ruido, y en particular en LAeq,T para los diferentes
periodos horarios ( Ld, Le y Ln), de acuerdo a como

Resulta recomendable que la informacién sobre
los niveles de contaminacién acustica sea ofreci-
da al publico.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 14 del
Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en las
areas urbanizadas existentes deben cumplirse los

se definen en el articulo 3y en el Anexo | del Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se
desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del
Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, obje-
tivos de calidad y emisiones acusticas.

objetivos de calidad acustica fijados para estos in-
dicadores en la tabla A, del Anexo Il, del citado Real
Decreto, dependientes de la zona acustica que se
trate en cada caso:

indices de ruido
Tipo de area acustica L ) L . L )

Sectores del territorio con predominio de suelo de uso
e sanitario, docente y cultural que requiera una especial 60 60 50
proteccion contra la contaminacién acustica.

Sectores del territorio con predominio

a de suelo de uso residencial. 6> 65 22

d Sectores del territorio con predominio de suelo 70 70 65
de uso terciario distinto del contemplado en c).

C Sectores del territorio con predomlrjlo de 73 73 63
suelo de uso recreativo y de espectaculos.

b Sectores del territorio con predominio de 75 75 65

suelo de uso industrial.

Sectores del territorio afectados a sistemas generales
f de infraestructuras de transporte, u otros equipamientos 2) (2) (2)
publicos que los reclamen. (1)

(1) En estos sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencién de la contaminacién acustica,
en particular mediante la aplicacién de las tecnologias de menor incidencia acUstica de entre las mejores técnicas
disponibles, de acuerdo con el apartado a), del articulo 18.2 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.

(2) En el limite perimetral de estos sectores del territorio no se superaran los objetivos de calidad acustica para ruido
aplicables al resto de areas acusticas colindantes con ellos.

Nota: Los objetivos de calidad aplicables a las dreas acusticas estan referenciados a una altura de 4 m.

Tabla 9. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a dreas urbanizadas existentes.

La evaluacion de los efectos sobre la salud puede
realizarse con las metodologias definidas por el
Anexo Il de la Directiva 2002/49/CE del Parlamen-
to Europeo y del Consejo, de 25 de junio de 2002,
sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental’,

que considera los resultados de los trabajos de la
OMS?®, Su trasposicion a nuestro Anexo Il es inmi-
nente.

78 Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental. Disponible en:
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2002-81289

79  World Health Organization 2018) “Environmental Noise Guidelines for the European Region” ISBN 978 92 890 5356 3.
https://www.euro.who.int/en/publications/abstracts/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-2018
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En el caso de que las Zonas de Bajas Emisiones se tratando de preservar la mejor calidad acustica
correspondan con zonas tranquilas (en aglomera- que sea compatible con el desarrollo sostenible
ciones o en campo abierto) los objetivos de cali- (articulo 14.4 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de
dad acustica aplicables seran los establecidos en octubre??).

la tabla A, del Anexo Il, disminuido en 5 decibelios,

D. INDICADORES DE EFICIENCIA ENERGETICA

Con el fin de estimar la reduccion del consumo
energeético, se propone el siguiente indicador:

= Ahorro energético estimado que supondran
las medidas que se acometen en el ambito de
la ZBES (tep/afio).

80 Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/rd/2007/10/19/1367/con
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tecnoldgicas
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A. COMUNICACION AL PUNTO DE ACCESO NACIONAL

DE LA DGT

En un entorno de movilidad conectada se hace
esencial la difusion de la informacién a todos los
actores que conforman el ecosistema de la movi-
lidad, por tanto, la digitalizacion y comunicaciéon
de estas restricciones a través de un sistema au-
tomatizado permite la difusion de la misma a un
gran numero de actores como son los proveedo-
res de servicio, aplicaciones de gestion de flota,
desarrolladores de APPs de movilidad, etc.

Por otro lado, la estandarizacion de los datos re-
cogidos permite un ahorro en los desarrollos in-
formaticos de integracion entre plataformas. Por
este motivo, la Direccion General de Trafico pone
en funcionamiento un servicio REST para la recep-
cién de la informacion alfanumérica y geoespacial
relacionada con las Zonas de Bajas Emisiones.

Los datos de entrada necesarios corresponden
con la geometria de la zona en formatos (Geos-
JSON o Shapfile) y los atributos que permiten
definir las limitaciones de acceso y protocolos a
aplicar, como tipologia de vehiculos, condiciones
de acceso, horarios, etc. (JSON). A continuacion, se
muestran estos en detalle:

» Datos de entrada

» GeoJSON con geometria de las zonas

JSON con informacion de protocolos a aplicar (pe-
rimetro, vehiculos afectados, condiciones de acce-
sos y horario de aplicacion).

El GeoJSON con la geometria sera como en el
ejemplo:
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Atributo

Descripcion

Tipo de geometria

Nombre de la entidad que gestiona

la ZBE. Puede ser un Ayuntamiento o
entidad, como el Area Metropolitana de
alguna ciudad

Array con los cédigos INE de los
municipios que gestiona

city_ine
Tabla 10. Atributos Geo/SON por geometria de zona.

Un ejemplo del JSON con informacion de la restric-
cidn es el siguiente:

Atributo Descripcién

Nombre de la entidad que
gestiona la ZBE. Puede ser
un Ayuntamiento o entidad,
como el Area Metropolitana
de XXXXXX

Array con los codigos INE de

city_ine los municipios que gestiona

Identificador del tipo de
etiquetas medioambientales
afectadas

Condiciones de acceso
ala ZBE

URL donde se describe
informacién adicional de
la ZBE

Horario de aplicacidn de la
ZBE. Este puede ser diferente
para Laborables “L”,

o Festivos “F”

afected_labels

information_url

timetable

Tabla 11. Atributos Geo/SON de la restriccion.




El Ayuntamiento o la entidad responsable de la
gestion de la ZBE enviara un nuevo mensaje cuan-
do cambien las condiciones de la ZBE, es decir,

cuando las caracteristicas como el horario, la geo-
metria, los vehiculos afectados o cualquier otro
atributo cambien.

B. TECNOLOGIA DE IDENTIFICACION Y DE CONTROL
DE ACCESOS DE LOS VEHICULOS A LAS ZBE.

INSTALACIONES EN CAMPO

El control de acceso de los vehiculos a las ZBE se
podra realizar por medios manuales, automaticos,
sensores, etc. En caso de que se utilicen camaras,
el Sistema de Control se basara en un sistema
tecnolégico formado por un conjunto de cama-
ras equipadas con sistemas de reconocimiento de
matriculas. Las camaras se ubicaran en puntos del
interior de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) y sus
caracteristicas técnicas para el reconocimiento de
matriculas como las de contexto deberan garan-
tizar los requisitos de fiabilidad exigidos para el
sistema.

Para su ubicacion y despliegue, se priorizara la uti-
lizacién de infraestructuras semafdricas (soportes
tipo baculos y columnas), canalizaciones y acome-
tidas eléctricas existentes. Asi se procurara mini-

C. RED DE COMUNICACIONES

Se completara la red necesaria para comunicar
con todos los equipos mediante un uso razonable
de los recursos disponibles en la actualidad fruto
de la evolucion de los Sistemas de Comunicacio-
nes en cada Municipio: Red dedicada de Control
de Trafico y Movilidad, Red municipal cableada,
Redes comerciales cableadas, Redes basadas en
Comunicaciones Celulares, otras. Ademas, se de-
beran explicitar los mecanismos que confirman la
seguridad de la red resultante contra accesos no
deseados y ataques al sistema.

mizar los trabajos de obra civil, reducir el impacto
visual y optimizar el espacio publico.

Desde la primera obtencion de datos, se pondran
los medios necesarios para garantizar el cumpli-
miento de la Ley Orgdnica de Proteccion de Datos
(LOPD)®'y se procedera a la validaciéon manual, de
tal manera que se desechen imagenes en las que
aparezca alguna persona o elemento que desvir-
tue la prueba de sancién, lo cual permite cumplir
la premisa “sanciones incorrectas, cero”. Se debe-
ran garantizar la autonomia y seguridad mediante
el almacenamiento local de la informacion para
evitar pérdida de datos ante posibles caidas de
las comunicaciones. Ademas, en cada instalacion
debera existir un Sistema de Alimentacion Ininte-
rrumpida con suficiente autonomia.

81 Ley Orgdnica 3/2018, de 5 de diciembre, de Proteccion de Datos Personales y garantia de los derechos digitales.

https://www.boe.es/buscar/pdf/2018/BOE-A-2018-16673-consolidado.pdf
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D. INSTALACIONES DEL CENTRO DE CONTROL

Se procurara su Integracion en el Centro de Con-
trol de Servicios Municipales. Asi se desplegaran
soluciones en orden para maximizar la Interco-

E. PLATAFORMA DE GESTION

Se elegira una solucion que garantice la indepen-
dencia municipal en la toma de decisiones estra-
tégicas futuras.

Se deberan establecer conexiones seguras y fia-
bles con otras plataformas necesarias como es la
de vehiculos de la DGT.

Se explicitaradn los mecanismos utilizados para el
cumplimiento de la Ley Orgdnica de Proteccion de
Datos (LOPD)®* y en especial en la confeccion e in-
tegracidn de listas Blancas y listas Negras.

nectividad de redes, la robustez del Sistema, la
seguridad y la escalabilidad (redundancias, meca-
nismos de seguridad necesarios, etc.).

DE LA ZBE

Convendria que consiga una plataforma unica. Se
procurara la Integracién de todos los sistemas de
sancion automatica por vision existentes y futu-
ros.

Sin ser obligatorio por ley, pero para una mayor
cobertura legal en el Proceso Sancionador Auto-
matico, se recomienda el Cumplimiento de la nor-
ma UNE 199141 de equipamiento para la gestion
del trafico® y el Cumplimiento Welmec7.284.

F. ALGUNOS ASPECTOS IMPORTANTES EN LOS QUE SE
DEBE INCIDIR EN ESTOS PROYECTOS

= La determinacién y garantia de la precision
en las lecturas de los equipos.

- La problematica de garantizar la proteccion
de datos personales en la captacién de ima-
genes en la via publica.

= El estudio y gestion de la extensa casuistica
que se produce en un sistema de restriccion
de accesos a la ciudad.

82  Ley Orgdnica 3/2018, de 5 de diciembre, de Protecciéon de Datos Personales y garantia de los derechos digitales.

https://www.boe.es/buscar/pdf/2018/BOE-A-2018-16673-consolidado.pdf

83 https://www.une.org/encuentra-tu-norma/busca-tu-norma/norma?c=N0051477 y https://www.une.org/encuentra-tu-norma/busca-tu-norma/norma/?-

c=N0051478

84 https://www.welmec.org/welmec/documents/guides/7.2/2019/WELMEC_Guide_7.2_Software_Guide_2019.pdf
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buscar/doc.php?id=DOUE-L-2008-81053

Directiva 2004/107/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de diciembre de 2004, relativa al
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doue/2018/328/L00082-00209.pdf
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relativa la eficiencia energética. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2018/156/L00075-00091.pdf
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boe.es/boe/dias/2021/05/21/pdfs/BOE-A-2021-8447.pdf
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Ley Organica 3/2018, de 5 de diciembre, de Proteccién de Datos Personales y garantia de los derechos
digitales. Disponible en: https://www.boe.es/buscar/pdf/2018/BOE-A-2018-16673-consolidado.pdf

Ley Organica 3/2007, de 22 de marzo, para la igualdad efectiva de mujeres y hombres. Disponible en:
https://www.boe.es/eli/es/|o/2007/03/22/3/con

Real Decreto 102/2011 de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire. Disponible en: https://
www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre,
del Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas. Disponible
en: https://www.boe.es/eli/es/rd/2007/10/19/1367/con

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviem-
bre, del Ruido, en lo referente a la evaluacién y gestion del ruido ambiental. Disponible: https://www.
boe.es/eli/es/rd/2005/12/16/1513/con

Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehicu-
los. Disponible en: https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1999-1826

Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Disponible en: https://www.boe.es/eli/
es/rdlg/2015/10/30/6/dof/spa/pdf

Reglamento (UE) 2019/631, de 17 de abril de 2019, por el que se establecen normas de comportamien-
to en materia de emisiones de CO2 de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nue-
vos. Disponible en: https://www.boe.es/doue/2019/111/L00013-00053.pdf

Reglamento (UE) 2019/1242, de 20 de junio de 2019, por el que se establecen normas de comporta-
miento en materia de emisiones de CO2 para vehiculos pesados nuevos. Disponible en: https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=ES

Reglamento Delegado (UE) 2015/962 de la Comision de 18 de diciembre de 2014 por el que se comple-
menta la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere al suministro
de servicios de informacién de trafico en tiempo real en toda la Union Europea. Disponible en: https://
www.boe.es/doue/2015/157/L00021-00031.pdf

Reglamento Delegado (UE) 2017/1926 de la Comisién, de 31 de mayo de 2017, que complementa la Di-
rectiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere al suministro de servicios
de informacion sobre desplazamientos multimodales en toda la Unién. Disponible en: https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1926&from=DE

Resolucion de 2 de septiembre de 2020, de la Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental, por
la que se modifica el Anexo de la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo, por la que se aprueba el indice
Nacional de Calidad del Aire. Disponible en: https://www.boe.es/eli/es/res/2020/09/02/(1)

DIRECTRICES PARA LA CREACION DE ZONAS DE BAJAS EMISIONES


https://www.boe.es/buscar/pdf/2018/BOE-A-2018-16673-consolidado.pdf
https://www.boe.es/eli/es/lo/2007/03/22/3/con
https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf
https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-1645-consolidado.pdf
https://www.boe.es/eli/es/rd/2007/10/19/1367/con
https://www.boe.es/eli/es/rd/2005/12/16/1513/con 
https://www.boe.es/eli/es/rd/2005/12/16/1513/con 
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1999-1826
https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2015/10/30/6/dof/spa/pdf
https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2015/10/30/6/dof/spa/pdf
https://www.boe.es/doue/2019/111/L00013-00053.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=ES
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=ES
https://www.boe.es/doue/2015/157/L00021-00031.pdf
https://www.boe.es/doue/2015/157/L00021-00031.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1926&from=DE
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1926&from=DE
https://www.boe.es/eli/es/res/2020/09/02/(1)
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