OGASUN ETA EKONOMIA DEPARTAMENTO DE HACIENDA
SAILA Y ECONOMIA

INFORME DE CONTROL ECONOMICO-NORMATIVO QUE EMITE LA
OFICINA DE CONTROL ECONOMICO EN RELACION CON EL
ANTEPROYECTO DE LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE DE EUSKADI
(Tramitagune ref.: DNCG_LEY_ 3193/2018_ 03)

El texto refundido de la Ley de Control Econdmico y Contabilidad de la
Comunidad Auténoma de Euskadi, aprobado mediante Decreto Legislativo
2/2017, de 19 de octubre, regula en el Capitulo IV del Titulo Ill el Control
Econdmico Normativo, el cual tiene caracter preceptivo y se ejerce mediante la
emision del correspondiente informe de control por parte de la Oficina de Control
Econdmico.

Teniendo presente la citada norma, lo dispuesto en la Secciéon 32 del
Capitulo 111 del Decreto 464/1995, de 31 de octubre, por el que se desarrolla el
ejercicio del control econémico interno y la contabilidad en el ambito de la
Administracion Publica de la Comunidad Auténoma de Euskadi y el articulo 4 a)
del Decreto 168/2017, de 13 de junio, por el que se establece la estructura
organica y funcional del Departamento de Hacienda y Economia, se emite el
siguiente

INFORME]:

I. OBJETO, JUSTIFICACION Y TRAMITACION

1.1.- El Anteproyecto de Ley que nos ocupa tiene por objeto, de conformidad
con lo dispuesto en su articulo 1:

1.- Establecer los principios y objetivos a los que debe responder el transporte de personas y
mercancias para lograr el desarrollo integral de una movilidad segura y sostenible desde las

perspectivas social, econémica y ambiental.

2.- Asimismo, ordena los instrumentos y procedimientos necesarios para lograr una movilidad
sostenible en Euskadi, coordinada entre las administraciones con competencia en las materias
relacionadas con la movilidad, actuando para ello desde la ordenaciéon y planificacion de la actividad
econdmica, del territorio, el impulso de la cohesion social y de la igualdad de oportunidades de las
personas en el acceso a las actividades formativas y econémicas y la promocién de habitos de

comportamiento y vida compatibles con el medio ambiente.
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3.- En cuanto al transporte por cable, la presente Ley tiene por objeto regular la proyeccién,
construccion, puesta en servicio y explotacion de las instalaciones de transporte publico de personas
por cable que discurra integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Y
asi, para municipios con poblacidon superior a 50.000 habitantes los ayuntamientos son competentes
para el establecimiento, gestion, inspeccién y sancién de los servicios relativos a las instalaciones de
transporte por cable de ambito urbano, asi como para el otorgamiento de los correspondientes titulos
habilitantes y la fijacion del régimen tarifario de dichos servicios, con sujecién a lo dispuesto en la
legislacion aplicable al respecto. Por su parte, la DT22, dispone que: Se subrogaran en la posicion del
Gobierno Vasco como ente concedente, excepto en las facultades que la presente Ley reserva a éste,
los Ayuntamientos con poblacién superior a 50.000 habitantes, en cuyo término municipal se ubican
instalaciones de transporte por cable de ambito urbano que estén o hayan estado sujetas a

concesiones administrativas e incluidas en el articulo 18 de la presente Ley.

Dichas concesiones mantendran su vigencia por el plazo establecido, con sometimiento al

régimen juridico establecido en esta ley

Siendo su ambito de aplicacion, de conformidad con lo previsto en su
articulo 2:

1.- Las politicas de movilidad y del transporte que se desarrollen por cualquier administracion
publica mediante sistemas de transporte terrestre, en cualquiera de sus modalidades, en el ambito

territorial de Euskadi.

2.- Asimismo, se rigen por la presente ley los funiculares, quedando excluidos del ambito de
aplicaciéon de la presente Ley, los ascensores, tal como los define la Directiva 2014/33/UE, salvo lo

dispuesto en la Disposicion Transitoria Tercera.

Por su parte, la mencionada disposicidon transitoria tercera dispone lo
siguiente:

Tercera. - Se subrogaran en la posicion del Gobierno Vasco como ente concedente, los
Ayuntamientos en cuyo término municipal se ubican los ascensores de servicio publico de ambito

urbano gue estén o0 hayan estado sujetos a concesién administrativa.

Dichas concesiones mantendran su vigencia en los términos establecidos en el contrato
concesional, con sometimiento a la legislacion reguladora de la contratacién administrativa y al

régimen de inspeccién y sancion también aplicable.

La normativa técnica y de seguridad sera la establecida en la legislacion sectorial aplicable a los

ascensores.

El anteproyecto consta de 20 articulos, una disposicion adicional, cuatro
disposiciones transitorias, y dos disposiciones finales. La disposicion final primera
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modifica la Ley 5/2003, de 15 de diciembre, de la Autoridad del Transporte de
Euskadi.

Tan so6lo afiadir que, mediante informe de 30 de enero de 2012, esta Oficina
informo un primer anteproyecto de Ley de movilidad sostenible de Euskadi, que
finalmente no fue aprobado por el parlamento vasco.

1.2.- La exposicién de motivos sefiala que “(..) en la misma linea que las iniciativas
normativas en tramitacion en la UE, el objetivo es avanzar en la aplicacién del principio de “quien
contamina, paga” y “usuario pagador”, fomentando una movilidad medioambientalmente sostenible y
socialmente equitativa. El vehiculo ligero privado esta en el origen aproximado de las dos terceras
partes de los costes externos, incluidos los costes del cambio climatico, la contaminacion
atmosférica, el ruido, los accidentes y otros impactos negativos que alcanzan entre el 1,8% vy el
2,4% del PIB de la UE. Los picos de trafico por carretera tienen como resultado costes sociales que
ascienden al 1% del PIB de la UE. Dos tercios de estos costes pueden atribuirse a los vehiculos

ligeros y entre un 20 y un 30% al trafico interurbano (...).

Como se puede apreciar, disposiciones relevantes del anteproyecto no se
encuentran directamente relacionadas con el objeto y la motivacion que se
expone en su parte expositiva. Por otra parte, la reciente publicacién de la Ley
4/2019, de 21 de febrero, de sostenibilidad energética, fragmenta la regulacion
reduciendo la seguridad juridica.

1.3.- El Anteproyecto de referencia se encuentra incluido en el Programa
Legislativo del Gobierno para la Xl legislatura (2016-2020), entre las iniciativas
legislativas que debe impulsar el Departamento de Desarrollo Econémico e
Infraestructuras, en el que se estima su aprobacion por Consejo de Gobierno en
el tercer cuatrimestre de 2018 (segun acuerdo de Consejo de Gobierno de 28 de
febrero de 2017), por lo que sufre un retraso en la tramitacion, en relacién con
la referida programacién. Y asi, en el Plan Anual normativo para el 2019,
aprobado por Acuerdo de Consejo de Gobierno de 12 de marzo de 2019, se
contempla el anteproyecto de ley que nos ocupa.

Consultada la memoria de objetivos presupuestarios correspondiente al
ejercicio 2018, en el programa 5141 PLANIFICACION DEL TRANSPORTE de la Ley
5/2017, de 22 de diciembre, por la que se aprueban los presupuestos generales
de la CAE para 2018, prorrogados para 2019, y en relaciéon a la propuesta en



estudio, se consignan los siguientes parametros, que se recogen, asimismo, en
la memoria econdmica que obra en el expediente:

OBJETIVO 1.- MOVILIDAD SOSTENIBLE

ACCION: Propiciar la coordinaciéon con las Administraciones de
los territorios adyacentes de las respectivas planificaciones
territoriales en materia de transportes.

INDICADOR: Ley de movilidad sostenible. Magnitud 1:

La memoria presupuestaria sefiala, asimismo, que “entre los compromisos
programaticos adquiridos para 2018, la futura Ley de Movilidad Sostenible
permitira integrar todos los elementos comunes de disefio de tarifas y
coordinacién de operadores, garantizando la prestacion del servicio, formulando
los mecanismos de cooperaciéon econdmica y tecnoloégica de los mismos e
impulsando los modos de transporte medioambientalmente mas sostenibles y la
utilizacion de energias limpias que contribuyan a la lucha contra el cambio
climatico”.

Si bien de nuevo observamos que algunos de estos aspectos no se
encuentran directamente regulados por el anteproyecto que nos ocupa.

Se recuerda que, una vez publicada la nueva Ley, deben consignarse,
periédicamente, los objetivos, indicadores y acciones, con sus respectivas
magnitudes, que permitan evaluar correctamente la eficacia y eficiencia de sus
previsiones, por si fuera necesario un replanteamiento de la misma.

Se echa de menos en la documentacion remitida, un analisis mas detallado
del correcto encuadre y alineacidon de la Ley con las previsiones del Plan director
de transporte sostenible de Euskadi 2030, asi como con el resto de instrumentos
de planificacion y normativa relacionados con el anteproyecto, en particular con
los aludidos en la parte expositiva (la estrategia energética de Euskadi 2030; la Estrategia
Vasca de Cambio Climatico 2050, el Plan Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y
Sostenible 2015 — 2020; el Plan de Salud de Euskadi 2013-2020, entre otros). Procede hacer
notar que, en cuanto al aspecto medioambiental, el Departamento competente
en medio ambiente se ha pronunciado expresamente indicando que “la
participacién del Departamento enriqueceria el anteproyecto propuesto, alinearia
los objetivos con la lucha contra el cambio climatico e integraria la perspectiva
medioambiental que claramente la enuncia pero la elude...”.
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1.4.- Examinado el expediente, destacamos del mismo, los siguientes
tramites.

Se observa que se ha considerado pertinente recabar pronunciamiento a la
Junta Asesora de la Contratacion Publica que emitié Informe 4/2018, de 11 de
abril, que ha informado favorablemente el mismo, efectuando algunas
consideraciones.

Consta, asimismo, informe del Consejo econdmico y social vasco, dictamen
11/19, de 30 de julio, que, asimismo, efectla algunas observaciones al
anteproyecto.

Se ha efectuado, asimismo, un informe complementario por la asesoria
juridica departamental sobre el impacto en la empresa del Anteproyecto de Ley,
en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 6 de la Ley 16/2012, de 28 de
junio, de emprendedores de Pais Vasco.

Consta informe de Eudel, de 15 de abril de 2019. Y al amparo de lo
dispuesto en el articulo 90 de la LILE, obra en el expediente informe de la
Comision de Gobiernos Locales, de 10 de julio, si bien sus conclusiones son
sustituidas en la reunién posterior de la Comision Bilateral pues versaban, por
error, sobre una versiéon previa del Anteproyecto de ley. Consta, asimismo, Acta
de la Comisién bilateral celebrada el 19 de julio de 2019, a fin de procurar un
Acuerdo entre la representaciéon de la Administracién promotora y la Comision de
Gobiernos Locales, asi como informe del 6rgano promotor, tras no alcanzar
acuerdo ambas delegaciones.

Se recuerda que el anteproyecto ha de ser, de conformidad con lo prevenido
en el articulo 3.1.a) de la Ley 9/2004, de 24 de noviembre, de la Comisiéon
Juridica Asesora de Euskadi, sometido, con caracter previo a su aprobacion, al
dictamen de dicha instancia consultiva. Al efecto recordar que, de conformidad
con lo establecido en el articulo 27.2 de la citada Ley 14/1994, de 30 de junio,
de control econémico y contabilidad de la Comunidad Auténoma de Euskadi
(segun redaccion dada por la Disposicion final primera de la Ley 9/2004, de 24
de noviembre, de la Comisidon Juridica Asesora de Euskadi) deberan comunicarse
a la Oficina de Control Econdmico las modificaciones que se introduzcan en el
proyecto examinado como consecuencia de las sugerencias y propuestas del
dictamen de la Comision Juridica Asesora de Euskadi, para cuyo cumplimiento
habra de estarse a lo prevenido en la Circular n® 2/2005, de 14 de octubre de
2005, del Director de la Oficina de Control Econémico.



Si bien es cierto que de forma correcta el departamento promotor ha
introducido ya la memoria sucinta en relacién a todos los tramites practicados
hasta la fecha, de conformidad con lo preceptuado en el articulo 10.2 de la Ley
8/2003, de 22 de diciembre, en el expediente debe constar una memoria sucinta
de todos los tramites practicados y su resultado y las modificaciones realizadas
en el texto del proyecto para adecuarlo a las observaciones y sugerencias de los
diferentes informes evacuados, y de manera especial las contenidas en los de
caracter preceptivo. Se justificaran con suficiente detalle las razones que
motiven la no aceptacion de las observaciones contenidas en tales informes, asi
como el ajuste al ordenamiento juridico del texto que finalmente se adopte.

11 ANALISIS DEL EXPEDIENTE

11.1- CONSIDERACIONES PREVIAS EN RELACION A LA INCIDENCIA ECONOMICA
DEL ANTEPROYECTO.

La Ley 7/1981, de 30 de junio, de Gobierno, obliga en su articulo 57 a que
los proyectos de ley vayan acompafiados de un estudio sobre el posible
gravamen presupuestario que la regulacién suponga.

De conformidad con lo exigido en el articulo 10.3 de la Ley 8/2003, de 22
de diciembre, del Procedimiento de Elaboracion de Disposiciones de Caracter
General, “en el expediente figurara, igualmente, una memoria econémica que
exprese la estimacion del coste a que dé lugar, con la cuantificaciéon de los
gastos e ingresos y su repercusion en los Presupuestos de la Administracion
publica, las fuentes y modos de financiacién, y cuantos otros aspectos se
determinen por la normativa que regule el ejercicio del control econdmico
normativo en la Administracion de la Comunidad Auténoma de Euskadi. También
evaluard el coste que pueda derivarse de su aplicacibn para otras
Administraciones publicas, los particulares y la economia general”.

Por lo que respecta, de forma especifica, a la normativa que regula el
ejercicio del control econdmico normativo, el articulo 42 del Decreto 464/1995,
de 31 de octubre, por el que se desarrolla el ejercicio del control econémico
interno y la contabilidad en el ambito de la Administraciéon Publica de la
Comunidad Auténoma de Euskadi, exige para la emisiéon del informe de control
econdmico normativo, la remisiobn de una memoria que, entre otras cosas,
realice una cuantificacién de los gastos e ingresos presupuestarios que ocasione
la entrada en vigor de la norma; determine los modos de financiacion de tales
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gastos; describa los antecedentes y justifique la necesidad de la disposicion;
describa el programa econdmico presupuestario en el que se inserta la
disposicion, con identificacion de los objetivos, acciones e indicadores afectados;
realice una evaluaciéon econdmica y social de su aplicacién; y aporte cuantos
datos, informes y estudios permitan conocer las lineas generales y los
presupuestos juridicos habilitantes de la regulacidon propuesta.

El dictamen n® 43/1999 CJA, indica que el fin altimo de prevision sobre la
viabilidad de la norma puede requerir, ademas del estudio de gasto publico que
genere, un analisis mas amplio que tenga en cuenta el esfuerzo econémico que a
la sociedad va a suponer la aplicacion de la regulacién de que se trate y lo
contraste con los beneficios econémicos o de otro tipo que ésta pueda producir,
realizando, a continuacién, una ponderacion de ambos extremos a la luz del
principio de proporcionalidad. Y este estudio o evaluacidon coste-beneficio,
precisa no sélo de la valoraciéon del gasto publico que conlleve el proyecto (el
articulo 31.2 de la CE obliga a una consideracion del gasto publico que atienda a
esa evaluacién coste-beneficio, cuando ordena el reparto equitativo de los
recursos publicos), sino también de una ponderaciéon de la repercusion
econémica que para la iniciativa empresarial y para los profesionales implicados
puede derivar de las obligaciones y condiciones que a sus actividades ponga la
norma pretendida, procurando prever, entre otras cosas, la incidencia que tal
repercusion pueda tener en los precios de ciertos bienes y servicios.

Se trata, en definitiva, de que, dentro del proceso de reflexién previo a la
aprobacion de la norma, se realice una completa evaluacién del gasto publico
que comporta la regulacion pretendida, y ello con objeto de garantizar el
cumplimiento de los principios de economia y eficacia en el gasto publico. Y de
que se valore también la incidencia econémica de la norma en los particulares y
en la economia en general, a fin de garantizar su razonabilidad y viabilidad.

Dicho lo cual y examinada la documentacién remitida, esta Oficina procede a
su actuacion de control econdmico normativo, en los términos previstos en los
articulos 25 a 27 de la Ley 14/1994, de 30 de junio, de control econémico y
contabilidad de la Comunidad Auténoma de Euskadi, a cuya tarea se circunscribe
el presente informe.

11.2.- ANALISIS DE LA INCIDENCIA ECONOMICA



11.2.1.- GASTO PUBLICO PARA ESTA ADMINISTRACION Y ASPECTOS
HACENDISTICOS

1.- La Orden de inicio del expediente, de 26 de diciembre de 2018, de la
Consejera de Desarrollo Econémico e infraestructuras, sefiala:

“Incidencia econdmica y presupuestaria.

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 10.3 de la Ley 8/2003, de 22 de diciembre, se
elaborara la correspondiente memoria econémica, que analizara el coste derivado de la aplicacion de
la futura norma y la incidencia que tendra su aplicaciéon en los Presupuestos Generales de la CAE.
Asimismo, en dicha memoria se contemplar4 un andlisis del impacto de la norma en otras

Administraciones y en los particulares, asi como en la economia en general”.

Por su parte, la memoria econémica que obra en el expediente sefiala lo
siguiente que “(..) a priori, el anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi no tiene
repercusion directa en materias propias de la Hacienda General del Pais Vasco, (...) ya que, mas alla
de establecer principios y objetivos generales de las politicas de movilidad, no entra a fijar objetivos
concretos y a establecer lineas concretas de actuacién, sino que se limita a disefiar el marco
instrumental a través del cual se articularan las politicas en la materia. Sera en el momento en el
que cada institucion o entidad competente establezca, a través del ejercicio de su potestad de
planificacion de la movilidad, las concretas politicas aplicables en su ambito territorial, cuando se
puedan concretar de manera precisa los gastos e ingresos que ocasiona (indirectamente) el

anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi”.

Por lo que respecta al coste de elaboracion del Plan de Movilidad y Transporte
Sostenible de Euskadi, no se contiene estimacion del mismo, mas alla de que la
financiacion se hara con cargo a los créditos ordinarios asignados al
departamento.

En la web del Gobierno Vasco si encontramos publicadas algunas cifras para
el periodo 2018-2019 (Declaracién de compromiso del Gobierno Vasco con la movilidad
sostenible, si bien de 24 de septiembre de 2018), en la que se indica que, “el Gobierno Vasco
prevé una inversion total de 839 MM de euros entre 2018-2019, para la dotaciéon de un sistema de
movilidad sostenible de Euskadi...”, que corresponden a la suma de los 494 M de inversion para el
Plan integral de Movilidad Eléctrica de Euskadi (PIME) 2018-2020, y una inversion adicional en otros
conceptos que contribuiran a la mejora del sistema de movilidad sostenibles como la renovacién de la
flota de Eusko Tren, mejoras en Metro Bilbao y Tranvia de Vitoria-Gasteiz, asi como las obras del
Tren de Alta Velocidad.

2.- Por la incidencia que pueda tener en los gastos, para esta Administracion.
merece que nos detengamos en las previsiones de fomento de la movilidad
sostenible, si bien no se encuentran del todo precisados los instrumentos
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juridicos para llevarlo a efecto. El anteproyecto, entre otros preceptos, establece
en su articulo 4 como objetivo, promover la transformacién continua y
permanente del sistema de transporte en otro mas sostenible, promoviendo y
protegiendo los medios de transporte mas ecoldgicos...y desincentivando los
medios de transporte menos ecoldgicos...; en su articulo 6, prevé el fomento del
uso de vehiculos menos contaminantes y de vehiculos eléctricos en particular ...;
en el articulo 7 se hace referencia a la promocion, por parte de la Autoridad del
Transporte de Euskadi, en colaboracién con los diferentes Departamentos del
Gobierno Vasco competentes...de programas formativos y de sensibilizacion
sobre la movilidad sostenible y accesibilidad universal con el objetivo de
concienciar y educar a la ciudadania...

Deberia concretarse en la memoria, al menos, los instrumentos para llevar a
efecto las previsiones, y una estimacién de coste adicional para esta
Administracion (o para las competentes implicadas), si lo hubiera. Si se
materializan a través de subvenciones, sefialar que no se proporciona
informacién sobre los programas actuales de ayudas en esta materia, ni se
efectia consideracion sobre las consecuencias del anteproyecto en la eventual
creacion de nuevas lineas o replanteamiento de las mismas, si se traduciran en
nuevos programas de ayudas impulsados por esta Administracion (u otras) o
afectara a los programas que se vienen convocando anualmente por el
departamento promotor, por medio ambiente... . Se recuerda, en cualquier caso,
que el establecimiento de cualquier linea de subvenciones debe ser objeto, sin
perjuicio de otros tramites, de planificaciéon estratégica previa que concrete los
objetivos y efectos que se pretende con su aplicacion, el plazo necesario para su
consecucion, los costes previsibles y sus fuentes de financiacion, supeditandose
al cumplimiento de los objetivos presupuestarios, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 8 de la Ley 38/2003, de 17 de noviembre, general de
subvenciones, y normativa concordante.

3.- En cuanto a la regulacion que afecta a aspectos relativos a la
contratacidon publica, ya hemos indicado que se ha recabado informe a la
Junta Asesora de Contratacion Publica que ha emitido Dictamen 11/2019, de 17
de abril, que concluye que el contenido del anteproyecto de Ley, en aquellos
aspectos analizados relativos a la contratacion del sector publico, observa la
legislacién de contratacién del sector publico, debido a que, con caréacter general,
utiliza la formula de someterse a la misma, si bien efecta algunas
consideraciones al respecto a las que nos remitimos en este punto, en sus
propios términos, por tratarse de materia hacendistica informada por el 6érgano
competente al respecto. Asimismo, se recuerda en el dictamen que, en todos los
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casos, tanto en los supuestos de concesion vigente como en los de concesion
caducada, en la tramitacion de los acuerdos de subrogaciéon en la posicién de la
Administraciéon general debera respetarse la regulacion contenida en el texto
refundido de la Ley de patrimonio de Euskadi, aprobado por decreto legislativo
2/2007, de 6 de noviembre.

4.- El capitulo Il (y capitulo IV que se refiere a los Planes de servicios),
regula los instrumentos de planificacién. Con caracter general, deberia dejarse
mas claro en la regulacion que cualquiera de los planes debera incorporar como
parte de su contenido, una estimacion de los costes de las lineas y actuaciones
asociadas a la planificacion y las fuentes de financiacion. Respecto al Plan de
movilidad y transporte sostenible de Euskadi, se sefiala que constituye el marco
estratégico, cuya aprobacion corresponde al Gobierno Vasco, siendo su ambito
territorial el de la CAE, por lo que la propuesta de Acuerdo de Consejo de
Gobierno debera sujetarse, entre otros, al correspondiente informe de control de
la OCE, de conformidad con lo dispuesto en el Decreto Legislativo 2/2017, de 19
de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la ley de control
econémico y contabilidad de la Comunidad Auténoma de Euskadi (DLCEC), que
regula en el Titulo Il el Control Interventor, el cual tiene caracter preceptivo. Se
recuerda que entre las funciones de la Direcciéon de Coordinacién recogidas en el
articulo 9 del Decreto de estructura organica y funcional de Lehendakaritza, se
encuentra la de asesorar a los Departamentos en la planificacién, programaciéon
y evaluacidon de sus actuaciones, en particular, cuando tenga una incidencia
interdepartamental o interinstitucional. No queda claro cémo se relacionan los
planes entre ellos, especialmente los Planes de servicios del transporte y como
se cohonesta el horizonte temporal que se prevea para cada uno, que puede ser
diferente.

5.- Aspectos organizativos.- En este marco de cooperacion
interadministrativa cobran especial relevancia, segun explica la parte expositiva
del Anteproyecto, las Autoridades Territoriales del Transporte, que se convierten
en las entidades en las que se hace efectivo el encuentro, colaboracion y
coordinacion del conjunto institucional. Para ello, a través de la disposicion final
primera, se modifica puntualmente la Ley 5/2003, de 15 de diciembre, de la
Autoridad de Transporte de Euskadi, segun explica la parte expositiva “en un
claro reforzamiento del papel atribuido a las autoridades territoriales del
transporte y su coordinacion con la Autoridad del Transporte de Euskadi...”. Entre
otras modificaciones, se asigna una relevante funcién a la ATE, cual es la de
informar con caracter preceptivo y vinculante, sobre el Plan de Movilidad y
Transporte Sostenible de Euskadi, los Planes de Movilidad Sostenible de los
Territorios Histéricos y el Plan Director de Vias Ciclables, y se atribuyen las
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siguientes funciones a las ATT: 1.- Las Autoridades Territoriales del Transporte podran
realizar actividades de fomento, prestacionales o de gestion comun de los servicios publicos en el
ambito de la movilidad sostenible. 2.- Las Autoridades Territoriales del Transporte que se constituyan
seran el medio de colaboracion y coordinacion ordinario entre las administraciones competentes en la
materia de transporte terrestre con el objetivo de dotar de congruencia a los distintos instrumentos
que componen la planificacion de la politica de movilidad sostenible. 3.- La Autoridad Territorial del
Transporte tendra atribuida en el Territorio Histdrico que constituya su ambito de actuacién, algunas

de las siguientes funciones:
a) Planificacion de servicios e infraestructuras de transporte.

b) Ordenacién tarifaria, promoviendo la definicion del sistema integrado de tarifas, incluida la

implantaciéon y desarrollo de un titulo Unico.
¢) Comunicacioén, informacién al usuario y evaluacion del sistema de movilidad sostenible.

d) Asesoramiento en materia de movilidad sostenible a las administracOones que integren la
Autoridad Territorial y a cualquier otra con competencia en la materia, asi como a los agentes y
operadores de la prestaciéon de los servicios publicos cuando se trate de cuestiones de interés

publico*.

Encontramos que la ATE va tener que informar mas planes de forma
preceptiva, sin que se determine si ello conllevara un gasto adicional por
requerirse mas medios para ello, tomando en consideracion que, de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 1 de la Ley 5/2003, de 15 de diciembre, de la
Autoridad del Transporte de Euskadi, ésta estara adscrita al Departamento
competente en materia de transportes del Gobierno Vasco, el cual pondra a su
disposicion los medios personales y materiales necesarios para la realizacion de
sus funciones.

11.2.2.- INCIDENCIA ECONOMICA EN OTRAS ADMINISTRACIONES, LOS
PARTICULARES Y EN LA ECONOMIA EN GENERAL.

11.2.2.1.- A) Respecto a la incidencia econdmica en los Ayuntamientos,
procede hacer mencién, en primer lugar, a los tramites practicados y el resultado
obtenido al amparo de lo dispuesto en el articulo 90 de la LILE, que dispone lo
siguiente:.

Articulo 90. Funcionamiento de la Comisién de Gobiernos Locales de Euskadi cuando actia
como o6rgano de alerta temprana.

1.- Cuando la Administracion General de la Comunidad Autbnoma adopte la iniciativa de elaboracion
de un anteproyecto de ley o de decreto legislativo que afecte exclusivamente a competencias propias
municipales, la Comisién de Gobiernos Locales debera emitir informe preceptivo en el que debera
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concluir si, a su juicio, se produce o no una merma o vulneraciéon de la autonomia local. En el
supuesto de que el anteproyecto de ley atribuya competencias propias a los municipios, el informe
debera determinar, ademas, si han sido asignadas adecuadamente las facultades o potestades que
corresponden a cada ambito material, conforme a lo dispuesto en el apartado primero del articulo 17
de la presente ley.

Dicho informe deberé ser solicitado por el 6rgano promotor de la propuesta y emitido en el plazo de
quince dias a partir del dia siguiente al de la recepciéon de la solicitud. Si en la solicitud de remisién se
hace constar motivadamente la urgencia del informe, el plazo maximo para su emisidon sera de ocho
dias.

2.- Si, constatada una merma o vulneracion de la autonomia local en la regulacion proyectada, las
modificaciones propuestas por la Comisibn de Gobiernos Locales de Euskadi fueran admitidas
integramente por el érgano promotor, este continuara la tramitacion del procedimiento normativo en
los términos previstos en cada caso.

3.- En el supuesto de que no fueran acogidas todas o parte de las propuestas elevadas por la
Comisiéon de Gobiernos Locales de Euskadi, deberd convocarse una comision bilateral entre la
administracion _promotora de la propuesta normativa y una delegacion de tres miembros de la
Comisién de Gobiernos Locales de Euskadi.

4.- De no alcanzar acuerdo ambas delegaciones, y transcurrido en todo caso el plazo de un mes
desde la fecha de la solicitud de emision del informe previsto en el apartado primero, el érgano
promotor proseguira con la tramitacion, debiendo elaborar un informe motivado de las razones del
rechazo de las propuestas de modificacion planteadas por la Comision de Gobiernos Locales de
Euskadi, valorando en este caso expresamente su no afectacién a la autonomia local o el grado de
afectacion a la autonomia local.

5.- En el caso de los anteproyectos de ley o de decreto legislativo, tras su aprobacion como tales
proyectos, el texto que se remita al Parlamento deberd ir acompafado del informe en el que se
justifiquen las razones del rechazo y de las actas de la sesién o sesiones celebradas por la Comision
de Gobiernos Locales de Euskadi.

Procede hacer notar que entre los informes a recabar que contempla la
Orden de la Consejera de Desarrollo Econémico e Infraestructuras por la que se
inicia el procedimiento de elaboracién del Anteproyecto de Ley, se encuentra el
Informe de la Comision de Gobiernos Locales de Euskadi y lo fundamenta en lo
dispuesto en la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones locales de Euskadi (en
adelante LILE) entendiendo, pues, que la disposicion propuesta afecta a
competencias propias de los municipios.

Consta, efectivamente, el informe de la Comision de Gobiernos Locales
respecto al mencionado Anteproyecto, recabado a instancias del departamento
promotor a través de la Direccidon de relaciones con las administraciones locales,
que formula algunas observaciones y presenta discrepancias en torno a la
financiacion. Este informe se configura como un sistema de alerta temprana en
manos de la citada Comisién, de forma que si el é6rgano proponente no aceptara
todo o parte de las propuestas, deberia constituirse una Comision Bilateral
encargada de acercar las posiciones, de conformidad con lo estipulado en el
articulo 90 de la LILE:

Transcribimos, a continuacion, las conclusiones del informe de la Comisién de
Gobiernos Locales recabado por el 6rgano promotor:

“En suma, esta Comisidn de Gobiernos Locales de Euskadi informa que el Anteproyecto de Ley de
Movilidad Sostenible de Euskadi tal y como estd formulado actualmente no representa una lectura
adecuada de lo que es la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadi, al no

respetar las competencias municipales propias en ese ambito material puesto que determina o
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delimita tales competencias y concreta determinados servicios sin justificar adecuadamente las
razones que fundamentan esa decision normativa y, en particular, por no garantizar la suficiencia
financiera que los impactos de esas atribuciones, determinaciones o concreciones generan para los
municipios afectados. Al margen de lo anteriormente expuesto en estas conclusiones, el
Anteproyecto de Ley deberia recoger, al menos, las siguientes cuestiones:

1) Un precepto que reconozca expresamente las competencias municipales en materia de
movilidad sostenible a favor de los municipios, con las salvedades previstas en la presente Ley.

2) Una justificacion en la exposicion de motivos de por qué se exige exclusivamente a los
municipios de mas de 5.000 habitantes y no al resto la elaboracién y aprobacién de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible con una determinacién o delimitacién de exigencias en su contenido que
no se preveian en la Ley 4/2019.

3) Un reconocimiento en un Anexo o Memoria especifico de los impactos financieros que tendra
para los municipios afectados la aprobaciéon de tales Planes. O, cuando menos, un compromiso
efectivo de que, una vez cuantificados los impactos, seran compensados financieramente a través de
los Presupuestos Generales de la Comunidad Auténoma a aquellos municipios que resulten afectados.

4) Una reformulacion del articulo 18 del Anteproyecto de Ley, adecuando sus previsiones a la
regulaciéon de la LILE en los términos establecidos en estas Conclusiones. La competencia es
reconocida por el Anteproyecto, pues antes venia siendo ejercida por la Administracion General de la
Comunidad Auténoma. Y ello es lo que justifica el “traspaso” o “la subrogacién” de las
infraestructuras e instalaciones. Y tal atribucién o determinacion de la competencia no puede ser
neutra en términos financieros ni ser asumida exclusivamente por el municipio receptor de tales
medios a través del oportuno traspaso. Debe ser objeto de un Anexo especifico y de la compensacion
financiera pertinente.

5) Asimismo, debe incorporarse una referencia expresa en la exposicibn de motivos y en una
disposicion adicional especifica en la que se reconozca de forma expresa que en materia de
transporte de personas por cable solo los municipios de mas de 50.000 habitantes seran
competentes pata el ejercicio de tal competencia, justificAndose esa decisiobn normativa en los
principios de subsidiariedad y proporcionalidad, asi como de diferenciacion, en los términos que han
sido expuestos en la redaccidn propuesta.

6) Y, aunque no es objeto material de la Ley, la disposicion adicional segunda relativa a
“ascensores” debe ser objeto de financiacion en los mismos términos expuestos en el caso del
transporte por cable. Pues hasta la fecha de la entrada en vigor de la Ley son titularidad de la
Administraciéon General de la Comunidad Auténoma de Euskadi y “su traspaso” (o “subrogacion™)
tiene por objeto reconocer que es una competencia propia municipal, pero debera reconocerse que,
aparte de tal subrogacion, la Administracion que traspasa el servicio debera reconocer en un Anexo

econdémico los medios econémico-financieros que acompafan, en su caso, a ese traspaso.

Por tanto, estas son las propuestas de modificaciéon que eleva la Comisién de Gobiernos Locales
de Euskadi al departamento promotor del citado Anteproyecto, con ruego expreso de que por parte
del citado departamento se le notifique la admisién integra o no de tales modificaciones propuestas,

a los efectos recogidos en el articulo 90 de la LILE y la convocatoria, en su caso, de la Comision
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Bilateral en los plazos estipulados en la norma que intente alcanzar, en el supuesto de que existiera

discrepancia, un acuerdo sobre los puntos anteriormente expuestos.”.

Ante las discrepancias, se procede a convocar la Comisiéon Bilateral prevista
en la Ley, y se levanta Acta de la reunion de la Comision, realizada el 19 de julio
de 2019. Tras advertir, como comentario preliminar, por parte del consultor de
la Comision de Gobiernos Locales de Euskadi, de que “no existe reglamento de
funcionamiento de la Comision...”, y de que “en otros proyectos normativos
previos no se ha utilizado el recurso de la Comision Bilateral”, recuerda que “...el
verdadero problema estriba en la financiacién...y no hay comisién bilateral en la
que se haya llegado a un acuerdo al respecto”. No encontramos, entre los
contenidos del Acta, que se haya efectivamente llegado a un acuerdo claro

respecto a la financiacion, que es el aspecto que nos ocupa.

Es por ello que, al amparo de lo prescrito en el apartado 4 del articulo 90 de
la LILE: 4.- De no alcanzar acuerdo ambas delegaciones (...), el 6rgano promotor proseguira con la
tramitacion, debiendo elaborar un informe motivado de las razones del rechazo de las propuestas de
modificacién planteadas por la Comisién de Gobiernos Locales de Euskadi, valorando en este caso
expresamente su no afectacion a la autonomia local o el grado de afectacion a la autonomia local, se
emite informe en este sentido por el Departamento promotor, el 19 de
septiembre de 2019, que pone fin a la incidencia y en el que se expone lo
siguiente:

“3.- Contestacion a las propuestas formuladas por la CGLE. -

En relacion a las propuestas formuladas por la CGLE y tras la reunion de la Comision Bilateral

celebrada con fecha 19 de julio de 2019, se procede a contestar lo siguiente:

Respecto de la referencia expresa a las competencias locales, esta ley no otorga ni altera de

forma alguna las competencias que actualmente la normativa vigente ya se ha encargado de atribuir

al conjunto de las Administraciones Vascas, de manera que, al no haber modificacidon alguna, ni por

adicién ni por supresion, no se considera oportuno detallar cuestién alguna al respecto.

La obligatoriedad de la elaboracién de los Planes de Movilidad Urbana viene atribuida por la Ley

4/2019, de Sostenibilidad Energética de Euskadi, en concreto en su art. 24.

Lo que si se acepta es otorgar un periodo transitorio para los municipios de entre 5.000 y
20.000 habitantes para que, conforme a su capacidad de gestion, afiadan a sus planes de movilidad

urbana, ademas de lo exigido por la ley 4/2019, el contenido del art. 11 de la presente ley y asi se

recoge en la Disposicién Transitoria Cuarta.

No se estima necesaria la adicién de un anexo o memoria especifica de los impactos financieros
que tendra en los municipios la elaboracién de los Planes de Movilidad urbano por considerar que al

igual que otras exigencias normativas, véase la Ley de Transparencia y Buen Gobierno, que

establecieron nuevas formas de relacién administrativa con el interesado, adecuacién de sus sedes
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electrénicas y gestion documental, los municipios lo abordaron con medios propios como una nueva

forma de organizacion interna.

No obstante, la ley de sostenibilidad energética de Euskadi prevé un fondo de 100 millones para

atender las necesidades que de las obligaciones que sus disposiciones se establecen.

La redacciéon actual de la Disposicién Transitoria Segunda en relacion con el articulo 18 supera
la recomendacion formulada en el informe CGLE por establecer ya que las Administraciones locales
en cuyo ambito se ubique el transporte por cable regulado en ese precepto, se subrogaran en la

posicién que el Gobierno Vasco venia ostentando.

Por eso la Administracién competente lo ejercera conforme a su capacidad de gestiéon aceptando

la recomendacion de justificar esta decision en los principios de subsidiariedad y proporcionalidad.

La Administracién General de la Comunidad Auténoma no tiene medios humanos ni tampoco

cuenta con partidas presupuestarias destinadas a la gestion o mantenimiento de las instalaciones de
transporte por cable a las que se refiere la Disposicién Transitoria Segunda del anteproyecto

(funiculares de lgeldo y Artxanda), por lo que nada hay que transferir (o traspasar) en este orden de

cuestiones.

Por dltimo, la referencia solicitada respecto de la Disposicion Adicional Segunda no procede en
tanto no existe en la version final del anteproyecto. Hemos de afadir que la Administracion General

de la Comunidad Auténoma no tiene otros bienes muebles o inmuebles adscritos al servicio de

ascensores ni tampoco personal adscrito. Tampoco se han ejecutado gastos a tales efectos con cargo

a partidas presupuestarias de los Presupuestos Generales.

Se recuerda que, de conformidad con el apartado 5 del mencionado art. 90
LILE, el anteproyecto de Ley que se remita al Parlamento deberd ir acompafado

del informe en el que se justifiguen las razones del rechazo y de las actas de la

sesién o sesiones celebradas por la Comisién de Gobiernos Locales de Euskadi.

Finalmente, poner de manifiesto que consta informe de Eudel, de 15 de abril
de 2019, en el que, asimismo, se hace referencia a la “obligaciéon de cuantificar
en un Anexo la dotacidn de recursos necesarios para asegurar la suficiencia
financiera de los Ayuntamientos”, y la necesidad de establecer “el
correspondiente régimen de financiacion”.

B) Esta Oficina, sin perjuicio de someterse a lo que pueda concluir la COJUA
sobre aspectos juridicos y de competencia y a sus consecuencias juridicas, a la
vista del expediente, entiende que deben clarificarse los siguientes aspectos
procurando una motivaciéon mas completa al respecto.
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En cuanto al transporte por cable (funiculares...), el articulo 18.3 dispone
para los municipios con poblacién superior a 50.000 habitantes, lo siguiente:-En

municipios con poblacién superior a 50.000 habitantes, los ayuntamientos son competentes para el
establecimiento, gestion, inspeccion y sancion de los servicios relativos a las instalaciones de
transporte por cable de ambito urbano, asi como para el otorgamiento de los correspondientes titulos
habilitantes y la fijacion del régimen tarifario de dichos servicios, con sujecion a lo dispuesto en la

legislacion aplicable al respecto.

Del articulo 18.2 deducimos que el Gobierno Vasco mantiene funciones de
inspeccién y control en todas las instalaciones pero convendria aclarar bien las
funciones de inspeccion y control que corresponden a cada Administracion.
Recordemos que el Decreto 74/2017, de 11 de abril, de estructura organica y
funcional, en su articulo 21.e) asigna a la Direccion de Planificacion del
Transporte: “ejercer la alta inspeccién de los transportes competencia de la
CAPV vy la inspeccion y control de seguridad de las instalaciones por cable vy,
autorizar, en su caso, su puesta en servicio”, que podria verse afectado.

La memoria econdmica identifica los funiculares de transporte publico
existentes en los municipios de mas de 50.000 habitantes: el de Igeldo que se
gestiona a su riesgo y ventura por la empresa “Monte Igeldo, S.A.”, y el de
Artxanda que es gestionado por la empresa municipal “Funicular de Artxanda”,
reconociendo algun tipo de repercusién econdmica para el Ayuntamiento de
Bilbao (“no tendra “especial” incidencia econdémica), que no estima. La DT22
recoge la subrogaciéon en la posiciéon del Gobierno Vasco de los Ayuntamientos
con poblacion superior a 50.000 habitantes, en las instalaciones por cable
existentes.

En el Acta de la Comisién Bilateral, la representacion del Departamento
promotor aclara que esos funiculares no son de titularidad de esta
Administraciéon, ya que las instalaciones y los bienes son propiedad de las
empresas concesionarias, y la subrogacion lo es respecto a la titularidad del
servicio (las entidades locales en la posicién del GV).

En relacién a las previsiones sobre ascensores de servicio publico de ambito
urbano que estén sujetos o hayan estado sujetos a concesion administrativa,
que se contemplan en una disposicién transitoria (32). Para estos ascensores se
contempla que el Ayuntamiento se subrogue en la posicion del Gobierno,
“manteniendo las concesiones su vigencia en los términos establecidos en el
contrato concesional, con sometimiento a la legislacion reguladora de la
contratacion administrativa y al régimen de inspecciéon y sancién también
aplicable”. La memoria econdémica identifica los siguientes supuestos:
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1.- Los ascensores de Begofia y Arangoiti, cuyas concesiones ya estan
caducadas, pendientes, segun indica la propia memoria econémica, de reversiéon
de los bienes (y de ejecucion de sentencias en relacion al ascensor de Begoria,
favorables al concesionario “Ascensores de Begofna”).

2.- Y el ascensor de Solokoetxe, que segun explica la memoria, se explota
por la empresa concesionaria, a su riesgo y ventura.

La propia memoria reconoce una eventual incidencia econdmica, aunque
dependa de las decisiones que adopte el Ayuntamiento de Bilbao, pero no
efectua estimacion alguna, siquiera respecto a las alternativas posibles.

En el Acta de la Comisién Bilateral, la representacion del Departamento
promotor del Anteproyecto aclara que los ascensores no son de titularidad de
esta Administracion, ya que son propiedad de las empresas concesionarias, pero
entendemos que si debera ejercer la administracion municipal las funciones de
inspeccién, sancién... que correspondan con arreglo a la Ley, lo que puede dar
lugar a nuevas funciones y gastos adicionales para la misma que no se evaltan
en el expediente. Tampoco se efectia una estimacién de los gastos que pueda
conllevar la ejecucion de las sentencias estimatorias para las pretensiones de
“Ascensores de Begofa”, para el Ayuntamiento de Bilbao que se subroga en la
posicion de esta Administracion, pero no se aclara ni concreta en el expediente a
cuanto podria ascender, contemplando escenarios posibles, segin el momento
en el que se produzca la subrogacion...

Para finalizar este apartado, poner de manifiesto que el Ayuntamiento de Bilbao,
directamente afectado por la regulaciébn, no ha presentado alegaciones al
anteproyecto, y que el Ayuntamiento de San Sebastian si lo ha hecho,
observando respecto al transporte por cable que “para el ejercicio de esas
competencias es mas eficiente que se haga de forma centralizada para todo ese
tipo de instalaciones por el GV, tal y como viene realizandose en la actualidad”.

11.2.2.2- En cuanto al impacto econémico en los TTHH, tampoco se efectua
una estimacion siquiera aproximada del impacto econdmico que supondrd para
las mismas la elaboracion y seguimiento de los planes de servicios de transporte
Yy Sus acciones.

Merecen una mencién especifica las Autoridades Territoriales del Transporte,
respecto a las que la memoria econdémica se limita a indicar, como ya hemos
visto que: “En cualquier caso, dada la naturaleza de las facultades atribuidas
desde el anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi a las
Autoridades Territoriales del Transporte, puede concluirse que dichas entidades
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deberan ser dotadas por las Administraciones Publicas que las integren con los
medios, tanto econdmicos como humanos y materiales, precisos para poder
ejecutarlas de manera efectiva. Los términos concretos de dicha dotacion
dependeran de la voluntad de las Administraciones Publicas que las integren.

Tampoco se puede cuantificar en este momento cual sera la incidencia
economica sobre la Unica Autoridad Territorial del Transporte que ha sido
constituida con personalidad juridica propia, como es la Autoridad Territorial del
Transporte de Gipuzkoa”. De nuevo observamos que no se efectla estimacion
econdmica, a pesar de que pueden realizar actividades de fomento, planificacion;
ordenacion tarifaria promoviendo la definiciéon del sistema integrado de tarifas,
incluida la implantacién y desarrollo de un titulo Unico...

11.2.2.3.- Respecto a los particulares y la economia en general, la memoria
economica que obra en el expediente indica, al respecto, que “El anteproyecto
de ley no tiene repercusion econdmica directa sobre los particulares y la
economia en general. Habra de ser con ocasion de la aprobacién de cada uno de
los instrumentos de planificacién de la movilidad cuando se podra cuantificar la
concreta incidencia en la economia en general y en la sociedad en su conjunto”.

Apreciamos preceptos que efectivamente pueden tener incidencia, aunque
dependan posteriormente de concrecion, en el sector del transporte, en los
profesionales implicados, en el usuario del vehiculo particular...etc., afectandoles
econémicamente, tanto en sentido negativo como positivo, pero no se procura
una estimacion, aunque no se nos oculte su dificultad..Un aspecto al que
también se ha referido el dictamen del CES, sefialando aquello sectores y
colectivos que pueden resultar mas afectados por la nueva normativa: (...) Sin
perjuicio de los impactos climaticos y medioambientales positivos, asi como de los econémicos y
sociales que se derivaran de la aplicaciéon de la Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi en nuestro
entorno mas proximo, es necesario, también, destacar que esa transformaciéon no va a tener los
mismos impactos para todas actividades o sectores econdémicos. Hay sectores a los que esta
transformacion les afecta de forma muy especial porque les obliga a replantearse su modelo
de negocio y empresa. Nos referimos entre otros al sector del transporte terrestre de
mercancias (camiones), al transporte de personas (autobuses-taxis), fabricacién de vehiculos para
uso industrial o privado, sector de la distribucién y logistica terrestre, gasolineras, mensajeria,
etc. Estos sectores van a tener inevitablemente que enfrentarse a un abordaje y cambio
estratégico muy complejo con consecuencias en el empleo y el modelo de empresa hasta ahora
existente. La ciudadania también se vera confrontada a sustituir vehiculos por otros
tecnoldégicamente mas avanzados y limpios, teniendo que efectuar gravosos desembolsos, asi

como a las consecuencias de las medidas de disuasion de utilizacién del vehiculo privado.
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Siendo lo expuesto cuanto cabe referir, se da traslado del presente informe al
Departamento de Desarrollo Econdmico e Infraestructuras, a fin de que se
incorpore al expediente tramitado.
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