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1. Antecedentes
El presente Plan nace de la voluntad del Gobierno Vasco de apostar por la movilidad sostenible, deseo expresado ya en el discurso de investidura del Lehendakari.

En estos documentos ya se apuntan los retos de futuro que han de guiar el sistema de movilidad en los próximos años:

· Un sistema en red sustentando en la red ferroviaria. La Y Vasca, la ampliación del metro de Bilbao, el metro de Donostialdea, la ampliación del tranvía de Vitoria-Gasteiz, la Integración y modernización de la red ferroviaria de cercanías, las plataformas logísticas, los puertos y sus conexiones ferroviarias o las estaciones intermodales son infraestructuras que se consideran básicas para alcanzar este funcionamiento en red.

La Euskadi que yo contemplo es un país en red, donde cualquier punto pueda considerarse central, próximo a los demás; una Euskadi abierta al mundo, cohesionada por intereses comunes y animada por idéntico dinamismo y ambición de progreso. Al logro de estos objetivos estratégicos va a contribuir de manera extraordinaria el TAV. 

· La asunción de los objetivos europeos de eficiencia socioeconómica, energética y medioambiental.

El compromiso de mi Gobierno contra el cambio climático es contundente. Siguiendo la máxima de “piensa global, actúa local”, hacemos nuestras las conclusiones del Panel intergubernamental para el Cambio Climático, y nos comprometemos con las políticas especificas para el cumplimiento de los objetivos europeos en el triple objetivo de 1) reducir para el año 2020 en un 20% las emisiones de gases de efecto invernadero 2) conseguir que al menos el 20% de la energía tenga su origen en fuentes renovables, y 3) auspiciar la

eficiencia energética como criterio imprescindible tanto en el tejido industrial como en las áreas residenciales y de servicios.

· Una apuesta por las nuevas tecnologías y la innovación, también en el sector del transporte. 

Para apoyar a nuestra industria, vamos a incrementar el esfuerzo realizado en I+D+i, racionalizando la extensa red de agentes y centros tecnológicos que hoy trabajan en este campo, dedicando un alto porcentaje de recursos a mejorar e incrementar las tecnologías y productos que dominamos.

Para alcanzar estos retos el Lehendakari ya apunta diferentes fórmulas para alcanzarlos:

· Además de la planificación sectorial (ferroviaria, logísticas..) y global prevista, un marco regulatorio, la Ley de Movilidad Sostenible, que impulse la utilización del transporte público y los modos pie y bicicleta.
Me comprometo a elaborar durante esta legislatura, una Ley de Movilidad Sostenible, que impulse el transporte colectivo y el no motorizado, y que sirva de marco general de aplicación en las políticas de transporte de todas las Administraciones Públicas.

· La colaboración entre administraciones

 Uno de los ejes que vamos a fomentar es el de la coordinación y cooperación entre los diferentes ámbitos institucionales, de dentro y de fuera de Euskadi, para así conseguir las sinergias necesarias para desarrollar proyectos estratégicos. Por poner sólo algunos ejemplos: la Y ferroviaria, el soterramiento del tren en Vitoria-Gasteiz, las estaciones intermodales, el desarrollo del puerto de Bilbao, la regeneración de la bahía de Pasaia o la línea 3 del metro de Bilbao, son proyectos que necesitan y están teniendo la colaboración de diferentes administraciones.
El presente Plan constituye la herramienta para canalizar en un documento las acciones necesarias para alcanzar estos objetivos programáticos. El Plan 2002-2012, cuya vigencia finaliza el presente año, queda, por tanto, claramente superado por los cambios en la coyuntura económica y en la movilidad de los últimos años así como por la necesidad de redefinir los objetivos a alcanzar en coordinación con los retos para el 2020 del resto de planes y estrategias que tiene en esta fecha su año horizonte

2.  Valoración del PDTS 2002-2012

Antes de iniciar el nuevo PDMS e incidir en su desarrollo, se debe valorar el porqué de su revisión antes de su finalización y el grado de cumplimiento del Plan anterior.  No parece dudoso que la relación entre economía y movilidad obliga ahora a establecer escenarios diferentes de actuación en función de las variaciones de la primera, monitorizando adecuadamente mediante indicadores transversales anuales la evolución de ambas en un proceso de planificación continuada. En este sentido el plan vigente, realizado en el 2001-2002, no considera las consecuencias de la crisis económica, que sin duda han trastocado las líneas de actuación que se preveían en el anterior plan.

Del mismo modo, el carácter pionero del plan 2002-2012, le priva de indicadores que permitieran una evaluación más directa de la movilidad, ya que, por ejemplo, el observatorio de movilidad OTEUS se crea como consecuencia del Plan. También la inexistencia de una ley de movilidad de la CAPV complica la ubicación y el rango del documento en cuestión, que perfila una serie de recomendaciones, algunas muy importantes, pero sin establecer las repercusiones ni económicas, ni medioambientales, ni evaluar funcionalidades.

2.1. Análisis global

De forma general, del anterior plan cabe señalar los siguientes aspectos:

· Se trata del primer documento del Gobierno Vasco que trata de una forma integral y no sectorial la movilidad, contemplando todos los modos de transportes.

· Aparece como referente la potenciación de modos sostenibles (transporte público, pie y bicicleta) y se plantea como objetivo un crecimiento racional de la movilidad.

· A partir del Plan se han desarrollado instrumentos de análisis de la situación de la movilidad en Euskadi. Como se apuntaba anteriormente, en Enero del 2004, se constituyó el observatorio de la movilidad (OTEUS). También se realiza un informe anual sobre la situación del transporte en la Comunidad Autónoma vasca (Panorámica del Transporte en Euskadi).

· A la vez, se definieron los instrumentos de gestión responsables de la movilidad de las personas y mercancías, entre ellos, la Autoridad del Transporte de Euskadi. También se planteó la instauración de las Autoridades Territoriales de Transporte, órganos que en algunos territorios aún no se han creado y en otros sólo de forma incipiente. El nuevo Plan ha de volver a insistir en el desarrollo de estos instrumentos que permiten aunar esfuerzos de las distintas administraciones con competencias en materia de movilidad.

· En lo referente a la movilidad de mercancías, el Plan planteó la creación de la Plataforma Logística Aquitania-Euskadi, creada en 2004 como "Agrupación Europea de Interés Económico". No obstante, las posibilidades de desarrollo de este instrumento de gestión no se han culminado. 

· Por último, el Plan, al no plantear indicadores de seguimiento, ni una evaluación económica y medioambiental, ni una programación temporal, hace difícil su seguimiento. Así, el nuevo plan ha de considerar, en base a la información disponible (observatorio de la movilidad, estudios sectoriales, etc.) y a la participación de los agentes implicados, indicadores que permitan su evaluación continuada.
2.2.  Balances de los objetivos del Plan 2002-2012.

Por lo que se refiere al cumplimiento de los objetivos planteados en el plan, el resultado ha sido desigual:

a) Desvincular el desarrollo económico del incremento de demanda del Transporte. 

El plan plantea un atractivo punto de inflexión en el incremento de la movilidad. Sin embargo, este objetivo no se ha cumplido completamente ya que el aumento de movilidad ha sido similar al del PIB y muy por encima del crecimiento de población. En el año 2011 los desplazamientos generados por los residentes de la CAPV se sitúan en 6.200.572, lo que representa un incremento del 13,5% respecto al año 2003.  Hasta el 2011 el PIB aumentó un 15,4% mientras que la población lo hizo tan sólo en un 3,4%. 

b) Lograr una accesibilidad universal y sostenible.

Con objeto de mejorar la distribución de las actividades residenciales y socioeconómicas en el territorio, se han desarrollado o están culminándose la redacción de 15 planes territoriales parciales de áreas funcionales. Todos estos planes tienen un capítulo destinado a la movilidad. Desarrollar y sistematizar estos contenidos es uno de los retos que debe considerar el nuevo plan. Sin embargo, al no coincidir las áreas estudiadas con unidades administrativas constituidas, habrá que vehicular fórmulas para la puesta en marcha de las propuestas de actuación que se derivan de esta planificación.

Por lo que se refiere a la accesibilidad universal, se han desarrollado planes de accesibilidad en muchos municipios y se ha creado el Consejo Vasco para la promoción de la accesibilidad.

c) Impulsar un nuevo equilibrio de los modos de Transporte. 
El aumento de la movilidad no se ha traducido en una mayor participación de los modos de transporte más sostenibles a nivel interurbano. En este sentido, debe indicarse que ha aumentado la movilidad en coche y disminuido la movilidad a pie en el conjunto de Euskadi.

d) Potenciar la posición estratégica de Euskadi en Europa. 
Las mejoras portuarias potencian la posición estratégica de Euskadi en lo que se refiere al transporte de mercancías. Por lo que se refiere a la movilidad de personas, la futura Y vasca permitirá potenciar las conexiones ferroviarias de Euskadi con el resto de Europa y también transforma las distancias, reduciéndolas drásticamente. La configuración de un área metropolitana vasca global que perfila esa mejora de conectividad, en tiempo y comodidad, establece oportunidades de potenciación de Euskadi como referente internacional y rótula europea de distribución de mercancías y personas en el eje atlántico. 

e) Hacia un Transporte Sostenible. 

Excepto en el ámbito urbano de las tres capitales de los territorios históricos, donde se han desarrollado sistemas de regulación del acceso en coche (OTA), en el resto de relaciones no ha disminuido la utilización del vehículo privado. Por otro lado, la ciudad como tradicional centro de experimentación de los progresos en materia de movilidad está contribuyendo a la descontaminación urbana con experiencias de potenciación de coches híbridos y eléctricos. 

2.3. Balance de las líneas de actuación del Plan 2002-2012

El Plan vigente desarrolla los cinco objetivos comentados en dieciséis estrategias que, a su vez, se plasman en 76 líneas de actuación, con resultados desiguales en cuanto a su aplicación. Así, Así, se ha avanzado en la creación de algunos instrumentos, como por ejemplo la separación entre operador (Eusko Tren) y gestor de infraestructuras ferroviarias, con la constitución de la entidad Euskal Trenbide Sarea en 2004 o la creación del Observatorio del Transporte de Euskadi (OTEUS) entre otros. En lo que se refiere a la planificación sectorial que planteaba el plan, ésta no ha culminado y aún están en fase de realización el Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logística del Transporte, la modificación del Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria Vasca y el Plan Territorial Sectorial de Vías Ciclistas.

Del mismo modo, no se han desarrollado las diferentes líneas de actuación relacionadas con las políticas tarifarias destinadas a regular el uso del vehículo privado. Únicamente, a nivel municipal, en las grandes capitales se ha profundizado en el desarrollo del OTA. Debe indicarse que el OTA no se ha acabado de extender a algunos municipios de tamaño medio, aspecto que en cierta medida puede haber incidido en que haya aumentado el uso del coche en los desplazamientos intermunicipales no relacionados con las capitales de los territorios históricos.

Por lo que se refiere a la intermodalidad, se han realizado diferentes aparcamientos disuasorios conectados con la red de metro de Bilbao y el Ayuntamiento de Donostia ha implantado un OTA perimetral que permite la intermodalidad con el transporte público. No obstante, aún no ha quedado formulada la integración de los distintos transportes públicos y sigue sin plasmarse la información conjunta de la red, que ya se planteaba como línea de actuación en el Plan de referencia. El nuevo plan deberá plantear las condiciones de la integración tarifaria como instrumento de apoyo a un funcionamiento en red del sistema de transporte público.

En lo relativo a la potenciación del viaje compartido en coche, el balance es similar. Así, las experiencias llevadas a cabo son escasas y se limitan a las plataformas webs existentes en algunos ayuntamientos y Diputaciones. No obstante, debe apuntarse como factor ejemplarizante la próxima implantación en Donostia de zona OTA con tarifa bonificada a los vehículos con alta ocupación. De este modo, quedará por desarrollar la creación de carriles bus-VAO y la aplicación de descuentos en las distintas autopistas para los vehículos de alta ocupación que ya se planteaban en el plan de referencia.

3. Ámbito competencial y de planificación
3.1. El marco competencial en materia de movilidad 
La situación competencial de los diferentes sistemas de movilidad del País Vasco ofrece un amplio y complejo marco, tanto en planificación, como en gestión, mantenimiento y aún financiación. 
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Figura 1: Competencias de la red de transportes de la CAPV.
Fuente: Elaboración propia.
Una de las consecuencias que se derivan de esta problemática es la complicación de formular el sistema de movilidad como un todo, en forma de red, al servicio del ciudadano. Este fenómeno queda evidenciado, por ejemplo, en la inexistencia de una integración tarifaria uniforme en todo el territorio.

Será por tanto necesario habilitar un marco de concertación que permita incrementar la sinergia del conjunto, especialmente en las áreas metropolitanas. De esta manera, tendrá ineludiblemente que compatibilizar las competencias administrativas respectivas con los objetivos que se persiguen para la globalidad del territorio.

Desde el punto de vista competencial, en Euskadi se puede diferenciar:

· Gobierno Vasco. Según el artículo 10, apartado 32, del Estatuto de Autonomía del País Vasco,  son competencias exclusivas de la Comunidad Autónoma del País Vasco las de ferrocarriles, transportes terrestres, marítimos, fluviales y por cable, puertos, helipuertos, aeropuertos y Servicio Meteorológico del País Vasco, sin perjuicio de lo dispuesto en el artículo 149.1.20 de la Constitución, y de los centros de contratación y terminales de carga en materia de transportes. Asimismo, el artículo 12.9 del Estatuto de Autonomía establece que corresponde a la Comunidad Autónoma del País Vasco la ejecución de la legislación del Estado en materia de ordenación del transporte de mercancías y viajeros que tenga su origen y destino dentro del territorio de la Comunidad Autónoma, aunque discurra sobre las infraestructuras de titularidad estatal a que hace referencia el número 21 del apartado 1 del artículo 149 de la Constitución, sin perjuicio de la ejecución directa que se reserve el Estado.

· Diputaciones Forales. La Ley 27/1983, de 25 de noviembre, de Relaciones entre las Instituciones Comunes de la Comunidad Autónoma y los Órganos Forales de sus Territorios Históricos, establece en su artículo 7 las competencias exclusivas de los órganos forales en materia de planificación, proyecto, construcción, conservación, modificación, financiación, uso y explotación de carreteras y caminos, conforme al Plan General de Carreteras aprobado por las instituciones comunes de la Comunidad Autónoma, todo ello sin merma de lo dispuesto en el artículo 10.34 del Estatuto de Autonomía. Y además, en su artículo 10, establece que corresponden a las instituciones comunes de la Comunidad Autónoma las competencias de legislación, desarrollo normativo, alta inspección, planificación y coordinación en materia de transportes mecánicos por carretera, ejerciendo los territorios históricos "las mismas facultades y con el mismo carácter que en el presente ostenta Álava, dentro de su territorio, de acuerdo con los convenios vigentes con el Estado".
· Autoridades/Consorcios de Transporte. La Ley 5/2003 creó la Autoridad de Transporte de Euskadi con el objetivo de coordinar los  servicios, tarifas, aumentar la oferta de transporte público y, especialmente, dirigir los procesos consulta y coordinación con el resto de administraciones de Euskadi. La misma ley establecía la posibilidad de constituir Autoridades Territoriales de Transporte. En este sentido, el proceso ha sido el siguiente: 

· En Bizkaia existe el Consorcio de Transportes de Bizkaia. Está integrado por el Gobierno Vasco, la Diputación Foral de Bizkaia, el Ayuntamiento de Bilbao y resto de ayuntamientos de los municipios que atraviesa el Ferrocarril Metropolitano de Bilbao. Se creó en 1976 como ente responsable de la construcción del metro de Bilbao. En 1995 se le dotó de funciones para la coordinación tarifaria en Bizkaia. Asimismo, la Ley de su creación contempla la posibilidad de recibir competencias sobre gestión del transporte público del Territorio Histórico.
· En Gipuzkoa, la Autoridad Territorial del Transporte es la encargada de promover la cooperación entre los diferentes agentes del transporte del Territorio Histórico, así como de planificar su red de transportes. Actualmente, está conformada por una participación de un 45% del Gobierno vasco, un 45% de la Diputación Foral y un 10% por los Ayuntamientos de San Sebastián, Irún y Rentería.

· En Álava no existe actualmente ninguna entidad análoga, aunque está prevista la creación de una Autoridad del Transporte en Álava, integrada por la Diputación, el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz-Gasteiz y el Gobierno Vasco, con posibilidad de incluir otras entidades.

3.2. Los procesos de planificación y el PDMS

3.2.1. El PDMS en el marco de la planificación de la CAPV

La CAPV se inscribe en un amplio marco de planificación que regula las actuaciones sobre el territorio y la movilidad, así como los objetivos medioambientales y de consumo energético a obtener en los próximos años.

En concreto, las Directrices de Ordenación Territorial constituyen actualmente el marco de referencia para la planificación territorial, tanto a nivel sectorial, sobre el cual el Departamento del Gobierno Vasco competente en transportes ha de definir el marco de movilidad, como a nivel territorial parcial (la planificación de las distintas áreas funcionales). Las Diputaciones también disponen de sus propios planes sectoriales así como de gestión del transporte público por carretera mientras que, a nivel español, el PEIT define las actuaciones a realizar en materia infraestructural en aquellas vías o redes ferroviarias de competencia estatal. 

Dentro de este marco de planificación, el PDMS se constituye más en un plan de gestión e impulso de las políticas de movilidad que en un plan de infraestructuras, ya desarrolladas por los diferentes planes sectoriales. Así, si los planes sectoriales centran sus actuaciones en la definición de la oferta de movilidad, el PDMS debe centrarse en cómo gestionar la demanda para alcanzar un modelo de movilidad más sostenible.
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Figura 2: La incidencia de la planificación en el Plan Director de Movilidad Sostenible 
Fuente: Elaboración propia 

En este sentido, el PDMS estará fuertemente influenciado por las metas que se plasmen en las estrategias energéticas, ambientales y de seguridad vial de los diferentes departamentos del Gobierno Vasco, muchas de las cuales se basarán en los objetivos previamente definidos a nivel europeo sobre reducción de consumo energético, emisiones contaminantes o víctimas mortales en materia de seguridad vial. 

Así, mientras la planificación territorial incide principalmente en la consecución de un sistema de movilidad más adecuado en los nuevos desarrollos, el PDMS ha de centrar sus esfuerzos en corregir los desequilibrios del sistema de movilidad en los territorios ya consolidados.

Por último, la futura ley de movilidad de la CAPV,  acabará de definir el marco competencial y normativo de la movilidad en Euskadi.
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Figura 3: Planificación existente
Fuente: Elaboración propia 

3.2.2. La Planificación de referencia

De acuerdo con lo expresado en el apartado anterior, el presente plan se interrelaciona con otros planes aprobados o en fase de elaboración: 
· El PDMS se enmarca dentro de la Estrategia de Desarrollo Sostenible - Ecoeuskadi 2020, aprobada por el Consejo de Gobierno el 5 de julio de 2011, que no se limita a ser una herramienta de planificación en materia medioambiental, sino que tiene carácter transversal y de estrategia marco para el conjunto de la acción pública que desarrolla el Gobierno Vasco. 
Por lo que se refiere a la incidencia de la estrategia en el presente plan, indicar que el objetivo 6 incide directamente: Desarrollar un modelo de movilidad integrada más sostenible que facilite la vertebración en el interior del territorio y la conexión con el exterior en mejores condiciones de competitividad.
Además, otros dos objetivos también han estado presentes en la formulación del presente plan: 

1. Posicionar Euskadi como una economía innovadora, competitiva, ecoeficiente y abierta.

5. Minimizar la dependencia energética frente a las energías de origen fósil y mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero y los efectos del cambio climático.
·  A nivel infraestructural: Plan Euskadi Ferrocarril 20-20
El sistema ferroviario constituye el eje vertebrador de la nueva red de transporte. En este sentido el presente plan comparte con el plan sectorial los objetivos de reducción de tiempo de desplazamiento en transporte público y de aumento de número de viajeros en tren. Es necesaria la complementariedad de las redes de autobús y de tren.
· A nivel energético: Estrategia energética 2020 

Para alcanzar los objetivos de disminución de consumo energético que determina la Estrategia 2020 el presente Plan de Movilidad constituye un instrumento fundamental, al propiciar una reducción y optimización de los desplazamientos en vehículo privado. Así son diversas las actuaciones que se plantean de forma conjunta (planes de movilidad, fomento de combustibles limpios, aumento de la ocupación de los vehículos,…)

· A nivel medioambiental: Programa Marco Ambiental 2011-2014 y Plan Vasco de Lucha contra el cambio climático 2011-2020
El Programa Marco Ambiental, aprobado en julio de 2011, pone de relieve una gran disociación entre la elevada preocupación que la población vasca muestra por el cambio climático y la escasa importancia atribuida a los comportamientos personales para paliar sus efectos. 

También se pone de manifiesto que se han producido grandes avances en el ámbito empresarial (internalización del precio del CO2 en las empresas energéticas y en industrias, aplicación de las mejores técnicas disponibles, etc.) mientras que a nivel individual existe poca conciencia ciudadana y sigue aumentado el uso del coche.
En este sentido, el Programa plantea hasta 57 líneas de actuación, algunas encaminadas a concienciar a la ciudadanía, agentes económicos y sociales con el objeto de promover hábitos más sostenibles. En este sentido, debe remarcarse la tradición del Departamento de Medio Ambiente en general y de IHOBE en particular, de llevar a cabo estas políticas (Agendas 21, semana de la movilidad, etc.). El presente plan también plantea cauces de colaboración con el Programa Marco y el Plan Vasco de Lucha contra el cambio climático.
Del mismo modo, el Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi también asume el objetivo de reducción de emisiones planteado por el Departamento de Medio Ambiente del Gobierno Vasco. 
En las tablas que mostramos a continuación se detalla el nivel de coordinación del PDMS con el resto de planes del gobierno vasco.
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Figura 4: Coordinación del PDMS con el resto de planes
Fuente: Elaboración propia
4. El proceso participativo 

4.1. Dinámica de participación
El proceso de elaboración del Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi 2020 ha combinado el rigor técnico en el análisis con un proceso de participación e implicación de los principales agentes del territorio.

El proceso participativo que se ha llevado a cabo responde a la voluntad que el Plan sea un marco compartido, que integre y tenga en cuenta la visión y las estrategias de todos los organismos y agentes competentes en la planificación y la gestión de la movilidad; y en general de todas las organizaciones con capacidad de acción e incidencia.

El proceso participativo se ha estructurado en dos fases, una primera durante la diagnosis en que se han mantenido entrevistas con los principales agentes del territorio con objeto de tener una visión cualitativa sobre la situación de la movilidad en Euskadi, los logros conseguidos y los retos por alcanzar.

La segunda fase del proceso participativo ha consistido en la realización de un trámite de audiencia pública en donde se ha presentado un borrador del plan y se ha dado un tiempo para que las distintas instituciones puedan realizar las aportaciones que consideren oportunas. A continuación detallamos cada uno de estos procesos.

a) Entrevistas

Se han mantenido entrevistas con representantes de las principales instituciones, organizaciones y empresas vinculadas con la movilidad y el transporte en Euskadi, así como con otras instituciones generalistas
. 

De forma genérica las entrevistas han permitido:

· Identificar las posiciones y recoger la reflexión de los agentes clave.

· Conocer las percepciones sobre la situación actual y sobre las diferentes medidas y estrategias.

· Identificar los aspectos más relevantes sobre los cuales hay consenso.

En las siguientes páginas se sintetiza brevemente una panorámica global de la situación actual y futura surgida de las entrevistas, a partir de los consensos y acuerdos que se han identificado; así como de aquellos elementos que se han señalado como limitaciones, condicionantes o retos.

Concretamente, se analiza la situación actual, se identifican los retos de futuro y, especialmente, se recogen las orientaciones que los diferentes agentes han considerado que deberían tenerse en cuenta en el Plan.

El documento se inicia con una reflexión de carácter global -visión general- sobre la evolución de la movilidad en Euskadi. Y a continuación profundiza en las diferentes políticas de movilidad de personas y mercancías (vinculadas con el transporte público, el vehículo privado, la movilidad ciclista y peatonal, las políticas de movilidad urbana, la logística, la distribución urbana de mercancías entre otras) y la gobernanza de la movilidad.
b) Audiencia pública
El borrador del Plan se presentó públicamente el 27/07/2012, habiéndose invitado previamente a los siguientes agentes, la mayoría de los cuales ya había sido objeto previamente de una entrevista personalizada:

	DEPARTAMENTOS  Y ORGANISMOS DEL GOBIERNO VASCO

	DEPARTAMENTO DE INTERIOR

DEPARTAMENTO DE MEDIO AMBIENTE, PLANIFICACIÓN TERRITORIAL, AGRICULTURA Y PESCA 

DEPARTAMENTO DE ECONOMÍA Y HACIENDA

DEPARTAMENTO DE INDUSTRIA, INNOVACIÓN, COMERCIO Y TURISMO

IHOBE-UDALSAREA 21

EVE-ENTE VASCO DE LA ENERGIA


	DIPUTACIONES FORALES Y AUTORIDADES TERRITORIALES

	DIPUTACIÓN FORAL DE ÁLAVA

DIPUTACIÓN FORAL DE BIZKAIA

DIPUTACIÓN FORAL DE GIPUZKOA

CONSORCIO TRANSPORTES DE BIZKAIA

AUTORIDAD TERRITORIAL TRANSPORTE  DE GIPUZKOA


	AYUNTAMIENTOS

	DONOSTIA-SAN SEBASTIÁN
VITORIA-GASTEIZ

BILBAO

EUDEL Asociación de Municipios Vascos


	SECTOR TRANSPORTES 

	AUTORIDAD PORTUARIA DE BILBAO 

AUTORIDAD PORTUARIA DE PASAJES 

VITORIA INTERNATIONAL AIRPORT

UPTA-EUSKADI. UNION DE PROFESIONALES TRABAJADORES AUTONOMOS

ATEIA EUSKADI – OLT

EGAS

FEDERACIÓN DE COOPERATIVAS DE TRANSPORTE DE EUSKADI

AGRUPACION ALAVESA DE TRANSPORTES

HIRU

ASETRAVI

EUSKOBUS

GUITRANS

FEDERACIÓN VASCA DEL TAXI

	UNIVERSIDADES  

	UNIVERSIDAD DEL PAÍS VASCO 

UNIVERSIDAD DE MONDRAGON


	ORGANIZACIONES EMPRESARIALES Y CÁMARAS DE COMERCIO

	SEA – Empresarios Alaveses

CEBEK

ADEGI

CONFEBASK

CAMARA DE COMERCIO E INDUSTRIA Y NAVEGACIÓN DE BILBAO

CAMARA COMERCIO GIPUZKOA

CAMARA OFICIAL DE COMERCIO INDUSTRIA Y NAVEGACIÓN DE GUIPÚZCOA
PARQUE EMPRESARIAL ZUATZU

PLAE – PLATAFORMA LOGISTICA AQUITANIA-EUSKADI


	SINDICATOS

	UGT–EUSKADI 

LAB Sindikatua 

CCOO EUSKADI
ELA-STV

	CONSUMIDORES

	UNIÓN DE CONSUMIDORES DE EUSKADI (UCE) 

FEDERACIÓN DE CONSUMIDORES DE EUSKADI (EKE) - Sector de Transportes

ORGANIZACIÓN DE CONSUMIDORES  Y USUARIOS VASCOS (EKA-OCUV)


	ENTIDADES RELACIONADAS CON LA MOVILIDAD

	CLUSTER DE TRANSPORTE Y LA LOGÍSTICA DE EUSKADI

INSTITUTO VASCO DE LOGISTICA Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

KALAPIE

IBIL

ASOCIACIÓN EUSKO CARSHARING

MKZ MOVILIDAD


Posteriormente se abrió un periodo de audiencia desde el 27/07/2012 al 10/09/2012, para lo cual fueron publicados en las siguientes páginas web los borradores del plan:
· Oteus:http://www.garraioak.ejgv.euskadi.net/r413441/es/contenidos/informe_estudio/plan_director_2020/es_def/pdm2020.html
-     Moveuskadi: http://moveuskadi.com/descarga-contenidos
 

 
4.2. Visión general: síntesis

En general, hay acuerdo en destacar la tendencia al crecimiento de las necesidades de movilidad, tanto en número de desplazamientos como en complejidad.

En la valoración sobre las actuaciones y las políticas realizadas existe acuerdo en valorar la importancia de las acciones realizadas a favor del transporte colectivo y los modos sostenibles –pie y bicicleta- especialmente en las ciudades: “Se han hecho muchas cosas y se han hecho bien”. “La oferta de transporte público es muy buena”.

Con perspectiva de futuro hay un consenso importante en destacar la necesidad y la oportunidad de avanzar hacia un escenario de mayor equilibrio entre modos y en especial con una menor dependencia del coche, especialmente en las relaciones interurbanas y, singularmente en los desplazamientos que generan los centros de actividad periurbanos (polígonos industriales, centros tecnológicos, universidades, centros sanitarios, etc.).

Se destaca la importancia de mantener el esfuerzo en garantizar la diversidad y el atractivo de las opciones de transporte más eficientes (modos colectivos, compartidos, limpios).

En este sentido, la mejora y la potenciación del transporte ferroviario a través de Euskotren se considera una apuesta estratégica; en tanto que puede canalizar una gran parte de las necesidades de movilidad interurbanas.

Pero al mismo tiempo, se destaca la importancia del autobús interurbano para determinadas soluciones.

En cualquier caso, hay coincidencia en la necesidad de avanzar, más que en un incremento de la oferta existente, en la integración de las diversas “soluciones”; la “organización del sistema”, desde una visión multimodal.

En este sentido, muchas de las personas entrevistadas coinciden en la necesidad de articular respuestas que, en su conjunto, den soporte a la mayor exigencia de flexibilidad que los ciudadanos demandan.

Se subraya asimismo, la necesidad de desarrollar políticas de gestión de la demanda adecuadas a cada realidad territorial.

La integración entre urbanismo y transporte se considera un reto pendiente, si bien se reconocen ciertos avances.

Al mismo tiempo, hay también coincidencia en señalar las principales limitaciones y condicionantes para avanzar en esta visión. La fragmentación entre visiones y actuaciones –acentuada por la distribución competencial- se considera el principal obstáculo a superar para avanzar en una visión más integral del territorio y de las políticas, para actuar sobre el mismo.

También la falta de conciencia y percepción ciudadana sobre el alcance del problema; dada la ausencia de problemas de congestión significativos (exceptuando quizás el corredor guipuzcoano).

4.3. La movilidad de las personas
En relación a la movilidad de personas, las personas entrevistadas señalan como principales orientaciones a contemplar en el Plan de Movilidad:

· La integración entre servicios y operadores, para facilitar la continuidad física y operativa del sistema de transporte público.

· La creación de nuevas respuestas de movilidad complementarias al transporte colectivo; compaginando el papel de las administraciones y el de la comunidad.

· La normalización y generalización del uso de la bicicleta como modo alternativo de transporte; con un abordaje integral que contemple todas las dimensiones (dotación de infraestructuras ciclistas pero también sensibilización; criterios de intermodalidad, etc.).

· La continuidad a las políticas urbanas que han favorecido la movilidad peatonal (calidad del espacio público, apoyo a la movilidad vertical, por ejemplo).

Y especialmente

· El abordaje de la movilidad generada en los centros de actividad periurbanos (hospitales, universidades, centros comerciales, polígonos industriales).

4.4. Logística y transporte de mercancías

Respecto al transporte de mercancías se destaca la creciente importancia de la eficiencia y la competitividad del sector logístico en la competitividad de las empresas y el conjunto del País.

Los expertos entrevistados coinciden en destacar el buen posicionamiento de Euskadi para captar tráfico y consolidarse como un punto de ruptura intermodal.

En todo caso hay acuerdo en constatar que el modelo actual, caracterizado por un reparto modal muy desequilibrado a favor del transporte por carretera, tiene costes importantes en clave de congestión –especialmente en las áreas metropolitanas- y calidad ambiental.

Hay acuerdo en señalar la importancia del desarrollo de las infraestructuras y servicios asociados a la optimodalidad o intermodalidad; en tanto que representan vectores de crecimiento no sólo desde el punto de vista de la sostenibilidad sino también porque son claves para la reactivación de la economía.

Se considera que en el ámbito urbano se está llegando a un momento de colapso importante por tanto hay una necesidad urgente de aplicar mejoras.

Se proponen como líneas de actuación a contemplar:

· Impulsar el desarrollo de las infraestructuras, los servicios y operadores necesarios para fortalecer la inter/optimodalidad y la consolidación de las alternativas más eficientes (transporte marítimo y ferroviario).

· Dotarse de un marco de referencia común para la distribución urbana de mercancías –adaptable a la diversidad del territorio- y apoyar la innovación.

4.5. La gobernanza de la movilidad

Finalmente se apunta una reflexión sobre las capacidades institucionales -organizativas, de gestión, políticas y sociales- necesarias para impulsar los cambios y superar las inercias existentes.

Se destaca la importancia y la necesidad de establecer y definir orientaciones coherentes, entre diferentes políticas (especialmente transporte y urbanismo) y entre las diferentes administraciones con capacidad de actuación e incidencia en cada realidad territorial.

Así, hay consenso en destacar que el desarrollo de una estrategia de movilidad sostenible para el conjunto de Euskadi exige fortalecer el marco institucional necesario para la planificación y gestión, desde el reconocimiento de la pluralidad de instituciones implicadas en el desarrollo de las soluciones necesarias y la diversidad de escalas territoriales.

La creación de marcos y escalas de planificación y coordinación interinstitucional adecuados es uno de los aspectos importantes.

La financiación del transporte público es otro de los aspectos sobre los que se considera importante profundizar.

Así, como principales líneas de actuación a contemplar se propone:

· La creación y el fortalecimiento de marcos y escalas de planificación y coordinación interinstitucional adecuados; desde una visión multimodal, adecuados a la diversidad de realidades territoriales.

· La utilización de la gestión de la red viaria y el espacio público para apoyar las decisiones de cambio modal y optimizar la capacidad de las infraestructuras; priorizando los modos colectivos y el transporte sostenible de mercancías.

· La implicación de nuevos aliados en este proceso de cambio; nuevas políticas sectoriales con objetivos coincidentes (pe. seguridad laboral).

· El apoyo a la innovación local en el desarrollo de servicios y tecnologías, fortaleciendo la competitividad global de un sector de actividad y conocimiento emergente y con capacidad de generar riqueza y ocupación.

· Facilitar la implicación de la ciudadanía en esta reflexión y promover cambios de hábitos y comportamientos por parte de los ciudadanos y las empresas.

5. Contexto Estratégico 

5.1. Incremento de la movilidad, especialmente la del vehículo privado 

A/ Análisis del entorno general y sectorial específico

Amenazas

· La mayor flexibilidad laboral, el incremento de actividades de ocio, la diversidad de modelos familiares y estilos de vida se reflejan en el aumento del número de desplazamientos y su dispersión en el tiempo y el espacio. La flexibilidad, la rapidez y la confiabilidad –que para muchos usuarios, únicamente satisface el vehículo privado-  se convierten en exigencias a incorporar en el sistema de transporte.

· La deslocalización de actividades y residencias, procesos que se registran en todas las áreas metropolitanas de los países europeos, es una de las principales causas del crecimiento de la longitud de los desplazamientos. El aumento de las distancias propicia la utilización de modos motorizados, especialmente el coche. 
· El crecimiento de la movilidad ha sido especialmente importante en lo que se refiere a las mercancías y al tráfico transfronterizo, a resultas del proceso de globalización económica.

Oportunidades

· La crisis económica puede incidir en un mantenimiento de los niveles de movilidad y en una redefinición de los modelos de crecimiento urbanístico y territorial.
· Las nuevas tecnologías pueden favorecer la minimización del número de desplazamientos a realizar. 
· La Ley de movilidad sostenible
B/ Análisis de la realidad interna

Debilidades
· La movilidad en el período 2003-2011 aumentó en un 13,5% mientras el PIB en el mismo periodo lo hizo en un 15,5%, fruto del crecimiento territorial y urbanístico registrado estos últimos años. Se ha pasado de 2,75 desplazamientos/habitante del año 2003 a 3,05 desplazamientos por habitante y día en el 2011. 

· La utilización del vehículo privado ha pasado de un 34,7% a un 36,7% entre los años 2003 y 2011, mientras que la movilidad a pie ha descendido de un 45,8% a un 44,8. 
· Este aumento de la utilización del vehículo privado se ha producido en el ámbito interurbano, coincidiendo con la disminución del transporte público interurbano: descenso de un 19% en el período 2002-2010, principalmente en tren, donde el decremento ha alcanzado un 27%.
· El 83% de los desplazamientos que se realizan en coche tienen origen o destino fuera de las capitales de los territorios históricos. Existen un total de 65 municipios con más de 5.000 habitantes (sin considerar las capitales vascas) que concentran el 54% de la población y en los que aún queda mucho recorrido en la aplicación de políticas de disuasión de utilización del vehículo privado. 
· La localización de hospitales y universidades en ámbitos perimetrales de la zona urbana favorece la realización de desplazamientos motorizados. Se estima en 300.000 los desplazamientos que se realizan diariamente en estas zonas, muchos de ellos en vehículo privado.
· El aumento de localización de áreas de actividad económica fuera de los núcleos urbanos también incide en una mayor utilización del coche. La utilización del vehículo privado se eleva a un 58% en el caso del motivo trabajo.
· El aumento de la movilidad por carretera aún ha sido mayor en el transporte de mercancías (un 5,5% en el período 2004-2009 contra un 3% del total de vehículos).
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Figura 5: Distribución de los desplazamientos por ámbito geográfico 
Fuente: Estudio de Movilidad de la Comunidad Autónoma Vasca

Fortalezas
· La participación del transporte público en las tres capitales de los territorios históricos ha pasado de un 16,8% a un 19,6% en el período 2003-2011. El número de viajeros en transporte público urbano ha aumentado un 25% en el periodo 2002-2010, aumento registrado principalmente en el metro de Bilbao y el tranvía de Vitoria-Gasteiz. Así, a pesar de que en las capitales (origen y destino en la misma ciudad) se registra el 33% de los desplazamientos totales de la CAPV, sólo se realiza el 17% de los desplazamientos en vehículo privado. Estas mejoras en el reparto modal, son el resultado de políticas sostenidas de “push” and “pull”, que coordinan la disuasión del uso del coche en destino (introducción de limitaciones en el aparcamiento en el viario; limitación y restricción del tráfico en los centros, etc.) con la mejora de la oferta de transporte público. 

· La distribución modal de la CAPV es más sostenible que en otras regiones europeas. Una de las causas es la elevada densidad de población, que favorece los desplazamientos no motorizados. Además, la CAPV se caracteriza por una red importante de ciudades medias (sólo tres ciudades aparte de las tres capitales históricas superan los 50.000 habitantes) en las que la mayoría de desplazamientos se pueden hacer a pie o en bicicleta.  
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Figura 6: Distribución Modal en diversas zonas europeas 
Fuente: Estudio de Movilidad de la Comunidad Autónoma Vasca (2011) y Eurostat (2005)
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Figura 7: Densidad de población 2009 (excepto Europa, 2008).Fuente: INE, Eurostat.

5.2. Cambio climático y aumento del coste energético 

A/ Análisis del entorno general y sectorial específico

Amenazas

· España y Euskadi incumplen las asignaciones de gases de efecto invernadero definidos en el protocolo de Kyoto. 
· Europa, y especialmente Euskadi, tiene una elevada dependencia de los combustibles fósiles, cuyo coste se prevé que aumente de forma sensible en los próximos años.

Oportunidades

· La creciente importancia de los temas vinculados al cambio climático en la agenda política global y europea se traduce directamente en el debate sobre la movilidad: aumenta la conciencia sobre la necesidad de introducir cambios profundos en el modelo actual de movilidad. La Unión Europea, en su libro Blanco sobre el transporte, plantea la disminución de un 60% de las emisiones de CO2 para el año 2050 respecto al escenario base de 1990. En la estrategia Europa 2020 se plantea una reducción de emisiones de un 20% respecto a las del año 1990.
· La crisis energética acelera este mismo convencimiento, con una mayor sensación de urgencia. En el horizonte de 2020, la UE quiere avanzar hacia la progresiva descarbonización de su economía y consolidarse como primer proveedor mundial de las tecnologías que contribuirán hacia la transición energética internacional hacia una economía baja en carbono. La Unión Europea plantea en el libro blanco del transporte que en el 2050 ningún vehículo con combustible fósil circule en el ámbito urbano y que un 50% de los desplazamientos de viajeros y mercancías entre ciudades medias se realice en tren. 
B/ Análisis de la realidad interna

Debilidades

· El  transporte representa un tercio del consumo energético y un 47% del coste de la factura energética
· Las emisiones por transporte respecto al año 90 (año base del Protocolo de Kyoto) se han incrementado en un 185% contra únicamente un 120% de las emisiones totales. 
· En el caso de las mercancías no alcanza al 3% las toneladas que se transportan en ferrocarril, respecto al total de transporte terrestre.

· Para desplazamientos superiores a los 25-30 km, el tren actual deja de ser competitivo no sólo con el vehículo privado sino también con el transporte público de superficie. La velocidad comercial media de la oferta ferroviaria se sitúa en poco más de 40 km/hora, mientras los servicios expres de autobús, al no realizar paradas y utilizar autovías y autopistas pueden disponer, a partir de estas distancias, de una velocidad comercial superior.
· El desarrollo del parque de vehículos privados de bajo consumo está en una fase muy incipiente.

· Bajos niveles de ocupación en la utilización del vehículo privado  (1,2 personas/vehículo).
Fortalezas

· Niveles de oferta ferroviaria superiores a la media de la Unión Europea.

· El 87% de la población vive en municipios con estación de tren, aunque sólo el 47% de los desplazamientos interurbanos  y el 55% de los totales en transporte público se realizan en este modo de transporte. 

· La llegada del AVE a las tres capitales vascas potenciará los desplazamientos de mercancías y viajeros en tren, principalmente con el exterior de la CAPV.

· El 44% del transporte de mercancías tiene origen o destino fuera de Euskadi, y por tanto, tiene una longitud a partir de la cual el tren puede ser competitivo.  

[image: image9.emf]425

329

296

248

222

192

274

218

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

Unión Europea España Euskadi Cataluña

km de red/millón de hab.

total

electrificada


[image: image10.emf]4.777

3.038

8.847

2.498

1.771

8.193

0

1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000

7.000

8.000

9.000

10.000

Unión Europea España Euskadi

km de red/100.000 m

2

total

electrificada


Figura 8: Oferta ferroviaria 

Fuente: Anuario Ministerio de Fomento 2009 y UIC Synopsis 2008.

5.3. Estabilización demográfica y envejecimiento de la población 

A/ Análisis del entorno general y sectorial específico

Amenazas

· El proceso de envejecimiento de la población comporta asimismo nuevos retos cualitativos y cuantitativos: cambios importantes en la tipología de los viajes realizados y en la demanda de nuevos servicios para dar respuesta a estas nuevas necesidades. 

· El aumento de la tercera edad también condicionará los niveles de cobertura tarifaria al ser en su mayoría desplazamientos subvencionados y al requerirse servicios especiales más accesibles y adaptados a la demanda. 

Oportunidades

· Las personas mayores utilizan más los modos sostenibles y tienen una conducción más responsable.

· Las actuaciones encaminadas a favorecer este segmento de la población inciden en una mejora notable de la calidad de los condicionantes de movilidad en su conjunto.

B/ Análisis de la realidad interna

Debilidades

· Incremento de la población mayor de 65 años (como consecuencia de la baja de la natalidad y el incremento de la esperanza de vida). Actualmente esta población representa el 19% (por encima de la media europea y española). Las proyecciones del Instituto Vasco de Estadística indican que en el año 2020 la población de más de 64 años representará aproximadamente un 23% de la población. Los Índices de envejecimiento afectan especialmente a las zonas con menor densidad de población (Encartaciones así como  en las comarcas de Gernika-Bermeo y Markina-Ondárroa).
· Sólo un 22% de las estaciones de tren son accesibles.
Fortalezas

· Altos niveles de accesibilidad en los sistemas de metro, tranviarios e interurbanos de Bizkaia (91% de la flota) y Gipuzkoa (78% de la flota).

· Existen tarifas bonificadas para la tercera edad en el transporte público.

· Muchas poblaciones, principalmente en Álava disponen de transporte a la demanda. 
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Figura 9: Porcentaje de población mayor de 64 años.
Fuente: INE, Eurostat.

5.4. Crisis económica 

A/ Análisis del entorno general y sectorial específico

Amenazas

· La crisis financiera condiciona fuertemente la capacidad de gasto e inversión e incrementa los costes de financiación.

· La situación económica condiciona la oportunidad de trasladar a los usuarios los mayores costes de los desplazamientos. 

Oportunidades

· La globalización acentúa la importancia de la calidad y la cantidad de conexiones como factor de competitividad y resiliencia frente a la crisis. 

· En un contexto de recursos escasos se opta por aquellos proyectos que tienen una rentabilidad económico-social más elevada. 
· Se apuesta por estrategias más basadas en gestión y optimización de la oferta actual que en la de realización de nuevas infraestructuras.

· Se facilita la implantación del criterio del pago por uso, especialmente en lo referente al vehículo privado, al no poder abordar la administración el mantenimiento de las infraestructuras existentes y la explotación de servicios.
B/ Análisis de la realidad interna

Debilidades

· El transporte público es deficitario, con una cobertura tarifaria sólo del 58% para el conjunto del sistema (p.e: la cobertura tarifaria del Euskotren es del 47% y del 82% en el caso del metro). 
· Política de peajes poco homogénea que responde a criterios más de inversión que de sostenibilidad del sistema de movilidad.
· Los costes del transporte se resienten por una falta de integración funcional de la red de transporte público y de ésta con el vehículo privado:

· Donostia y Vitoria-Gasteiz no disponen en la actualidad de una estación intermodal que agrupe las distintas ofertas de transporte. Existen pocos puntos de conexión entre las redes de RENFE y Euskotren.
· La oferta de aparcamientos de disuasión es limitada. Sólo un 14% de las estaciones de cercanías de RENFE disponen de un aparcamiento de disuasión.

· La integración tarifaria no es completa y tampoco es homogénea entre los distintos territorios históricos. 

· El tiempo de desplazamiento en transporte público es poco competitivo respecto al vehículo privado fuera de los ámbitos metropolitanos. 

Fortalezas

· El dinamismo económico del País Vasco y la transformación del modelo productivo ha conducido a un crecimiento del PIB elevado.
· Se han ido implantando en el territorio nuevas zonas de actividad que están substituyendo, tanto por el modelo productivo que determinan como por el procedimiento de implantación sobre el territorio, a los polígonos industriales más clásicos. La economía vasca ha sufrido estos años un importante proceso de terciarización, pasando el sector servicios de representar un 58% del PIB en el 2002 a un 64% en el 2009.

· La localización estratégica de la CAPV en el cruce de los ejes Atlántico-Cantábrico y del Ebro potencian Euskadi como polo logístico de primera magnitud. 

· Existe una oferta importante de vías desdobladas, muy por encima de la media europea, que conectan las principales poblaciones. Solo quedarían como actuaciones importantes para completar la red conectar la AP1 y la N-1 a la altura de Bergara y mejoras puntuales de capacidad en la A8. 

· La CAPV dispone de peajes en las autopistas y OTA en las principales ciudades que hacen que ya exista una cultura de pago por el uso. 
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Figura 10: Oferta de vías de alta capacidad (Autopistas, Autovías y calzadas desdobladas) 

Fuente: Ministerio de Fomento

6. Objetivos y organización del Plan de movilidad
6.1. Estructura del Plan

La definición del marco competencial y de planificación existente y el análisis de la situación de la movilidad en Euskadi son los elementos que sirven de referencia para formular el Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi.

El Plan ha de ayudar a conseguir los objetivos económicos y sociales de Euskadi (Misión) para que el país siga constituyendo un referente en Europa a todos los niveles y especialmente en movilidad (Visión).

En definitiva, el objetivo estratégico es desarrollar un sistema de movilidad económica, social, energética y medioambientalmente más eficiente, de calidad y que a la vez se constituya en motor económico del país.

Para alcanzar este objetivo estratégico es necesario previamente conseguir la consecución de un total de 10 objetivos operativos que van desde la mejora de la accesibilidad territorial hasta la optimización de infraestructuras.
Las herramientas que se plantean para obtener estos objetivos son el desarrollo de 7 líneas estratégicas compuestas por 41 medidas y 52 acciones. 
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6.2. La Misión.

Fortalecer las capacidades de organización colectiva 

para 

contribuir desde las políticas de movilidad 

al desarrollo de los objetivos económicos y sociales de Euskadi.  

Y singularmente… 

· La mejora de la calidad y la cantidad de las conexiones globales y la articulación entre el sistema de ciudades - como factor de competitividad y resilencia frente a la crisis.  

· La mejora de la calidad ambiental y la preservación del entorno natural; apostando por las alternativas y opciones energéticamente más eficientes y menos contaminantes y, especialmente, por el ferrocarril como modo vertebrador del sistema de movilidad.

· La respuesta a las necesidades de acceso a las oportunidades de empleo, formación y relación de una población más diversa; más dispersa y más exigente.

· Una financiación sostenible del transporte público a partir de una planificación y un modelo de gestión adecuado.

En un contexto de crisis económica y financiera que enfatiza la necesidad de una estrategia compartida; la articulación de todos los esfuerzos en una misma dirección con objeto de alcanzar la sostenibilidad económica y social de las inversiones realizadas y previstas; especialmente el desarrollo de las infraestructuras ferroviarias. 

6.3. La Visión 

Euskadi una ciudad-región global

referente en Europa 

por 

la calidad, la eficiencia y la sostenibilidad del sistema de movilidad que permite: 

· Una mejor integración en el corredor Atlántico; aumentando la eficiencia de las grandes infraestructuras de paso; la consolidación de nuevas oportunidades en el sector logístico y los atractivos de localización e inversión. Para ello se plantea mejorar las infraestructuras ferroportuarias en el transporte de mercancías.
· Una mayor articulación entre los centros urbanos y una mejor accesibilidad a todo el territorio, a partir de un sistema de transporte público – fundamentado en el tren- que  vertebra el territorio;  pero que ofrece también respuestas de servicio adecuadas al entorno rural y a las necesidades de una población más envejecida y más dispersa.

· Un reparto modal más equilibrado; menos dependiente del vehículo privado -también  en los desplazamientos interurbanos; que ofrece alternativas reales a las pautas de movilidad más insostenibles y ha mejorado la articulación y el atractivo de las opciones más saludables (pie, bicicleta), menos contaminantes, más eficientes y más racionales (transporte público; coche compartido). 

6.4. Objetivos Estratégicos 

El análisis que sustenta las líneas estratégicas es el siguiente

· Euskadi es ya un referente en las políticas de movilidad sostenible en el transporte de viajeros. La distribución de la demanda de desplazamientos entre los modos de transporte existentes evidencia una singular utilización de los más sostenibles, lo que sitúa al país en un lugar privilegiado en Europa. Sin duda, las características del territorio por tamaño y densidad demográfica, unido a la aplicación de políticas estratégicas  de movilidad que, especialmente en lo urbano, propician  desplazamientos en modos eficientes, explican esa situación ciertamente positiva. Se trata de un sistema de movilidad maduro, con indicadores de oferta viaria y ferroviaria que superan la media europea, pero a la vez desvertebrado funcional, organizativa y financieramente. La gestión de la integración modal será sin duda la estrategia fundamental en la que se basa su gran potencialidad. 

· La apuesta por las políticas de movilidad sostenible ha constituido uno de los vectores clave de la transformación urbana de las capitales de los territorios históricos, la condición necesaria para que esa transformación de la forma urbana encajara con la funcional. Así, se constatan mejoras significativas en el reparto modal en las ciudades y, en paralelo, la consecución de  elevados niveles de calidad urbana compatibles con la mejora de los indicadores de desarrollo económico y equidad social. En este sentido, es importante destacar el gran impacto que ha tenido el metro de Bilbao en este cambio modal. Por otro lado en las relaciones interurbanas el sesgo no evoluciona de forma parecida apoyándose fundamentalmente en el viaje en coche, mucho más competitivo que el que ofrece el transporte colectivo. 

· En cuanto a la distribución de mercancías, por el contrario, no se han conseguido distribuciones modales más equilibradas, con un papel del tren prácticamente testimonial.
· Con perspectiva de futuro, los retos, para mantener esta posición de vanguardia son:
· extender a  la metrópoli de Euskadi los criterios de calidad, eficiencia y sostenibilidad ya presentes en partes del territorio, 

· establecer en todo el territorio los  elementos ineludibles de complementación de la intermodalidad que optimicen la  eficiencia de todo el sistema, desde criterios de funcionalidad, competitividad y calidad medioambiental tanto del transporte de personas como de mercancías.

· posicionar a Euskadi como un polo económico y logístico de primer orden aprovechando las infraestructuras existentes y previstas (plataformas logísticas y materialización del corredor atlántico).
En consonancia con lo anterior, los objetivos estratégicos que orientan la aplicación del presente Plan de Movilidad Sostenible de Euskadi persiguen la consecución de: 

· Un sistema de movilidad que, mediante la coordinación de los modos de transporte y la intermodalidad, sirva adecuadamente a las demandas de transporte actuales y futuras de una forma más eficiente económica, social, energética y medioambientalmente, y, a la vez, 
· constituya en sí mismo un motor de desarrollo económico del país;
· y garantice la calidad de los desplazamientos.
El sistema vasco de movilidad presenta una utilización elevada de los modos menos  sostenibles (vehículo privado y del transporte de mercancías por carretera). Los modos de transporte más sostenibles, fundamentalmente el transporte colectivo y los modos no motorizados para las personas, y el ferroviario y el marítimo para las mercancías, deben asumir un mayor protagonismo en la movilidad de Euskadi ya que disponen de un potencial enorme de crecimiento que hay que fomentar. Por lo tanto, se pretende avanzar hacia un modelo de movilidad que facilite el desplazamiento interior y exterior de las personas y de los bienes en un tiempo y con un coste razonables, así como disponer de un sistema de transporte integrado que contribuya a la creación de una auténtica ciudad-región que garantice la accesibilidad universal mediante la utilización equilibrada de los diferentes modos de transporte en condiciones de seguridad, calidad y eficiencia, contribuyendo a la cohesión territorial y social y a la competitividad de la economía. Asimismo, el nuevo modelo de transportes será sostenible, respetuoso con el medio ambiente y económicamente viable, a partir de una adecuada planificación de los servicios de transporte e infraestructuras así como de la optimización y coordinación de la oferta de transporte.
Para definir los umbrales de mejora se han considerado los objetivos europeos en la estrategia 20/20/20:

· Mejora de la eficiencia energética en un 20%. Este objetivo de reducción se hace extensible a la eficiencia social, relacionándolo con la cobertura del transporte público, y a la eficiencia económica, poniendo en común en este caso las variaciones de PIB y el número de desplazamientos diarios en vehículo privado.
· Reducción de un 20% de las emisiones de CO2 respecto a 1990. Si consideramos estrictamente el sector del transporte, sería necesaria una reducción de cerca de un 60% respecto a 2010. 
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Figura 11: Indicadores de los objetivos estratégicos 
6.5. Objetivos Operativos 

Alcanzar una mayor eficiencia y calidad del sistema de movilidad pasa por:
1. Una distribución modal más sostenible, con un menor peso de la utilización del vehículo privado. Este cambio modal pivota sobre tres ejes: la disminución del tiempo de trayecto y el coste del desplazamiento del transporte público en comparación con el vehículo privado, el aumento de la calidad de los desplazamientos y la concienciación a la población para que adopte unas pautas de movilidad más sostenibles. 
2. Mejora de la accesibilidad territorial, disminuyendo el tiempo de desplazamiento entre las diferentes partes del territorio, principalmente en transporte público. Esta disminución requiere en unas ocasiones la construcción de nuevas infraestructuras y en otras la optimización de las ya existentes.

3.  Aumento ocupación vehículos, tanto de los privados como de los públicos, siendo necesario, por ello, una optimización de la oferta de transporte público. La ocupación también hace referencia a las mercancías, potenciando el plan una mayor ocupación de los vehículos industriales.
4. Mejora de la financiación del transporte público. La mejora de la financiación del transporte público garantiza su sostenibilidad en la coyuntura actual y maximiza su eficiencia.
5. Vehículos y conducción más eficiente. El propio mercado, en base a  los límites establecidos por la Unión Europea, incide de forma natural en una renovación del parque por vehículos más eficientes. No obstante la evolución de los precios del petróleo y el tipo de tarificación que se realice sobre el combustible también puede acelerar esta renovación.
6. Utilización fuentes de energía menos contaminantes, con una apuesta decidida por el tren tanto para la movilidad de las personas como de las mercancías. 

7. Integración tarifaria. Constituye un instrumento fundamental para el funcionamiento en red de la oferta de transporte público y mejorar su calidad. 
8. Mejora de la Información. La mejora de la información permite al ciudadano optimizar y aumentar la calidad de su desplazamiento. La introducción de los ITS abre nuevas posibilidades en este campo.
9. Accesibilidad universal. Avanzar este objetivo es fundamental para garantizar la  calidad del transporte público, ya que se crean entornos y espacios más amables de los que pueden disfrutar todos los ciudadanos.
10. Aumento seguridad vial. En este caso, aún siendo la CAPV en Europa un referente en cuanto a seguridad vial, el plan plantea seguir avanzando en la misma dirección. 
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Para cada uno de estos objetivos operativos se ha considerado uno o varios indicadores y un valor de referencia para el año 2020, que a su vez están relacionados con los valores previstos en los objetivos estratégicos, y especialmente, con el de reducción de emisiones de gases de efecto invernadero, que es el más ambicioso. 

Para alcanzar el 57% de reducción planteado se considera la utilización de combustibles menos contaminantes en una proporción del 17% y un aumento de la eficiencia del vehículo derivada de la renovación del parque y los avances existentes. En la UE se pasó de 185 gr/km en 1998 a 161 en 2006 en las emisiones medias de los automóviles, lo que equivale a un aumento de la eficiencia de aproximadamente un 2% anual. La actual coyuntura económica y las limitaciones técnicas hacen considerar un aumento de la eficiencia menor, de un 1,5%, lo que supondría una disminución de emisiones en un 10%.
No obstante la consecución de una distribución modal más sostenible y de la mejora de la accesibilidad territorial son los objetivos en los que se centra con mayor intensidad el presente plan, ya que el resto están también recogidos en otros instrumentos de planificación.
Así, se plantea una reducción en un 15% de la utilización del vehículo privado, del 35,7% al 30% del total de desplazamientos. Para ello ha de mejorar la accesibilidad territorial del transporte público para que el tiempo de desplazamiento sea más competitivo con el del vehículo privado. Este aumento de accesibilidad se debe realizar sin que aumente de forma sustancial el número de km recorridos, por lo menos en el transporte por carretera, para de este modo aumentar la ocupación y optimizar el servicio ofrecido. 

Por lo que se refiere a mercancías, el objetivo consiste en alcanzar que un 5% de las mercancías se trasladen en tren, valor ya más aproximado a los estándares europeos, así como un incremento también en un 5% del transporte marítimo. 
El plan se complementa con otros objetivos a nivel logístico y de eficiencia en la utilización de los vehículos (ocupación y forma de conducción). 
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Movilidad de 

personas en 

vehículo privado 85,60% 63% 56% 15% 5% 10% 10% 16%

Movilidad de 

personas en 

transporte 

público 2,00% 5% 60% 20% 10% 10% 20%

Movilidad de 

mercancías 12,40% 32% 56% 15% 5% 10% 10% 16%

MEDIA 57% 15% 7% 10% 10% 15%


Figura 12: Contribución de cada uno los objetivos operativos a la consecución del objetivo global
Los indicadores correspondientes a cada uno de los objetivos y los valores de referencia para el 2020 se muestran de forma resumida en la siguiente tabla. La descripción detallada de cada uno de los indicadores se muestra en un documento adjunto.
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% viajes en vehículo privado

34,6% 38,6% 35,7% 34% 30% -15%

% viajes en transporte público 

13,8% 14,6% 12,6% 14% 16% 27%

% viajes a pie 

45,8% 41,4% 44,8% 46% 48% 7%

% viajes en otros modos

5,8% 5,4% 6,9% 6,0% 6,0%

% tn-km por carretera

70,0% 78,2% 77,2% 71,5% 65,0% -15%

% tn-km en tren

2,2% 2,9% 2,3% 3,5% 5,0% 117%

% tn-km en barco

27,8% 18,9% 20,5% 25,0% 30,0% 46%

% tn-km en avión

0,04% 0,02% 0,02% 0,02% 0,04% 100%

Indice de accesibilidad medio

70 63 56 20%

Indice de accesibilidad Bizkaia

30 27 25 20%

Indice de accesibilidad Gipuzkoa

47 43 38 20%

Indice de accesibilidad Alava

51 46 41 20%

Aumento ocupación 

vehículo privado

Ocupación vehículo privado

(personas/vehículo)

1,35 1,33 1,19 1,25 1,31 10%

Aumento ocupación 

transporte de 

mercancías

Ocupaciónvehículospesados(tn

por vehículo pesado)

16,22 15,70 14,38 15,10 15,82 10%

Mejora financiación 

transporte público

Déficitdeexplotacióntransporte

público (M€/año)

225 205 203 10%

Conducción más 

eficiente

conductoresque hanrealizado

cursos de conducción eficiente

1,07% 1,90% 2,74% 5%

Vehículos más 

eficientes

Eficiencia energetica de los

vehículos (litros equivalentes

petróleo/km)

10,65 11,55 10,73 10,19 9,65 10%

Utilización de fuentes 

de energía menos 

contaminante en tpte. 

por carretera

Participaciónenergía renovable

en el transporte por carretera 

0,0% 1,2% 3,4% 9,0% 15,0% 15%

Utilización de fuentes 

de energía menos 

contaminante en tpte. 

público

%deviajesdetransportepúblico

en tren 

52% 54% 55% 60% 67% 20%

Integración tarifaria

%dehabitantesenmunicipios

con integración tarifaria

0% 0% 0% 50% 100% 100%

Mejora de la 

información

%dehabitantesenmunicipios

con centro de información

0% 0% 0% 50% 100% 100%

%estacionesdetrenaccesibles

RENFE

21% 50% 100% 100%

%estacionesdetrenaccesibles

Euskotren

38% 50% 100% 100%

% autobuses interurbanos

accesibles Bizkaia

91% 95% 100% 100%

% autobuses interurbanos

accesibles Gipuzkoa

78% 90% 100% 100%

% autobuses interurbanos

accesibles Alava

43% 75% 100% 100%

Mejora de la seguridad 

vial

Víctimasmortalesenaccidentes

de tráfico/1.000 hab.

112 63 30 23 15 -50%

Accesibilidad universal 

autobús interurbano

Mejora accesibilidad 

en transporte público

Accesibilidad universal 

tren

Distribución modal + 

sostenible de 

personas

Distribución modal + 

sostenible de 

mercancías


Figura 13: Objetivos operativos
7. Líneas Estratégicas 

Para la consecución de los objetivos anteriores se plantean una serie de herramientas que se concretan en una serie de líneas estratégicas, medidas y acciones. En la tabla siguiente se define qué objetivos operativos plantea alcanzar cada una de las líneas estratégicas.
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Figura 14: Incidencia de las líneas estratégicas en los objetivos operativos de eficiencia
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Figura 15: Incidencia de las líneas estratégicas en los objetivos operativos de calidad
A continuación desarrollamos cada una de las líneas estratégicas consideradas.

7.1. Alcanzar un sistema de movilidad de viajeros integrado y en red teniendo como referente el tren 
Esta primera línea estratégica tiene por objeto crear un sistema de movilidad isótropo, universal, flexible y eficiente mediante un funcionamiento jerarquizado y en red: integración de las diferentes ofertas de transporte público y de éste con el vehículo privado de tal modo que, para cada tramo del desplazamiento, se utilice la opción modal más eficiente desde un punto de vista económico y medioambiental.
La aplicación de esta línea estratégica permitirá disminuir los tiempos de desplazamientos, principalmente en transporte público, reduciendo de este modo el coste del viaje. Esta disminución debe ser especialmente sensible en las áreas metropolitanas y entre las capitales de los distintos territorios históricos.
La isotropía se plantea a nivel de tiempos de desplazamientos pero también a nivel tarifario con objeto de equilibrar los costes de transporte independientemente del territorio y el número de etapas realizadas. Para ello se plantean un total de 7 medidas que persiguen la integración administrativa, funcional y económica del sistema de movilidad.
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La primera de ellas está destinada a potenciar las autoridades territoriales del transporte como entidades encargados de integrar la planificación y explotación de servicios de coordinación administrativa. En este sentido, se requiere de un elevado grado de acuerdo y consenso entre todas las administraciones implicadas, por lo que el plan define mecanismos de gobernanza que faciliten la coordinación administrativa. 

Las medidas 2 y 3 están destinadas a conformar una red integrada, sustentada en el transporte público, principalmente el tren. En este sentido, la llegada del AVE a les tres capitales, además de mejorar el tiempo de trayecto entre los diferentes territorios y con el exterior, permite relacionar las diferentes ofertas de transporte público (RENFE, Euskotren, tranvías y autobuses). La ampliación de la red de metro de Bilbao, la realización del metro de Donostialdea y completar la red de tranvía de Vitoria-Gasteiz son también elementos necesarios para mejorar las relaciones radiales y especialmente facilitar las relaciones transversales en transporte público. También se requiere un esfuerzo de modernización de la red ferroviaria para que pueda ser competitiva, sobre todo en tiempo, con el vehículo privado. La red también debe apoyarse en servicios directos de autobús, principalmente para aquellas distancias superiores a 25 km o zonas que no disponen de oferta ferroviaria (Alto Deba y Urola Costa por ejemplo). El volumen de demanda de estos servicios determinará la conveniencia de crear nuevos ejes ferroviarios en la segunda fase de aplicación del Plan.
Así, se plantea como objetivo que en el escenario 2020 ninguna ciudad de más de 5.000 habitantes quede a más de 60 minutos en transporte público de la capital territorial y que el tiempo entre dos poblaciones de un mismo ámbito metropolitano no supere los 30 minutos. 

Si el sistema ha de pivotar sobre el tren, se requiere ampliar el radio de acción y accesibilidad de las estaciones, para que estas se conviertan en verdaderas “ventanas” de la red al territorio (medida 1.3). La potenciación de la accesibilidad en bicicleta a las estaciones constituye un objetivo básico, planteándose la creación de sistemas de bicicleta pública (4.000 bicicletas) y  carriles-bici (entre 200 y 300 km) que faciliten el acceso a la estación en este modo de transporte en condiciones de seguridad y comodidad. La realización de aparcamientos de disuasión también constituye un elemento básico para facilitar el acceso al tren desde los núcleos urbanos con una menor densidad de población. Se plantea la realización o adecuación de un total de 8.000 plazas de aparcamiento disuasorios. Por último, se debe reforzar la intermodalidad tren-bus mediante la mejora de la accesibilidad a las paradas del transporte público de superficie y la creación de servicios lanzadera a zonas de actividad periurbana (vid medida 3.4).
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Figura 16: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las principales poblaciones vascas 
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Figura 17: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las principales poblaciones vascas considerando las mejoras infraestructurales
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Figura 18: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las distintas poblaciones del área metropolitana de Bilbao 
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Figura 19: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las distintas poblaciones del área metropolitana de Bilbao considerando las mejoras infraestructurales
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Figura 20: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las distintas poblaciones del área metropolitana de Donostia
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Figura 21: Tiempos de desplazamientos en transporte público entre las distintas poblaciones del área metropolitana de Donostia considerando las mejoras infraestructurales

Por lo que se refiere a la explotación del servicio (medida 1.4), se plantean los siguientes objetivos: 

· Garantizar una frecuencia mínima de 30 minutos en los servicios de transporte público que conecten las poblaciones de más de 5.000 hab. con la capital de cada territorio histórico.

· Garantizar un transporte público con una frecuencia mínima de 15 minutos en todas las poblaciones de las áreas metropolitanas de Bilbao y Donostialdea, así como en el tranvía de Vitoria-Gasteiz. 

· Evitar las duplicidades de oferta entre bus y tren, complementando ambos modos de transporte. 

Además de la integración administrativa y funcional, se plantea también unificar la información que se facilita al usuario en materia de movilidad, hasta ahora dispersa entre los distintos operadores. En este sentido, la plataforma web moveuskadi constituye un primer paso. Se plantea desarrollar esta web (medida 1.5) añadiéndose información sobre las posibilidades de desplazamiento en los distintos modos de transporte (incluyendo el coche compartido y la bicicleta), las incidencias y que facilite la entrada de sugerencias por parte del ciudadano. 
Por último, desde el punto de vista económico se plantean dos medidas fundamentales para conseguir la integración del sistema de movilidad: la integración tarifaria y la definición del sistema de financiación del sistema de movilidad. En relación con la primera es fundamental para el funcionamiento en red que el coste de desplazamiento entre dos lugares sea el mismo, independientemente del número de etapas realizadas. Del mismo modo, se considera necesario que el transporte público disponga de un marco de financiación estable y que garantice su viabilidad siempre y cuando también sea sostenible desde un punto de vista socioeconómico y medioambiental. La financiación del sistema de movilidad también debe incidir en disuadir la utilización indiscriminada del vehículo privado. En este sentido se ha de bonificar el hecho de compartir vehículo, la utilización de combustibles menos contaminantes y los vehículos con un menor consumo. 
7.2. Fomentar un sistema logístico integrado que refuerce el posicionamiento de Euskadi en Europa (corredor Atlántico) y optimice la distribución intrarregional de mercancías.
El objetivo de esta línea estratégica es poner en valor la situación estratégica de Euskadi, en la confluencia de los ejes Atlántico y del Ebro, aprovechándola para crear nuevas fuentes de riqueza y ocupación desde dos vertientes: la creación de un polo logístico y la atracción de inversiones. En primer lugar se plantea la realización de un plan aeroportuario que defina el marco de actuación en materia logística, defina elementos de gestión y coordinación aeroportuaria y promocione los distintos centros logísticos. En lo que se refiere a este último aspecto, el impulso de la Euroregión Aquitania-Euskadi constituye uno de las apuestas para consolidarla como importante centro logístico. A nivel de explotación también se plantea que los gestores ferroviarios, portuarios y aeroportuarios puedan participar en la explotación de servicios.  
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Por lo que se refiere a la movilidad interna de mercancías aún queda camino por recorrer en su optimización mediante la creación de plataformas logísticas, la redefinición de la distribución urbana de mercancías en las grandes ciudades y la potenciación del tren en distancias medias.

En lo referente a la funcionalidad del sistema logístico se consideran tres niveles de actuación: 

a/ Se plantea reforzar y consolidar tres grandes nodos logísticos ligados al Puerto de Bilbao, Puerto de Pasajes (Lezo) y Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz (Jundiz). Así, las mercancías provenientes en tren, barco o avión  dispondrán de un centro de distribución y gestión de mercancías próximo a los principales núcleos de población, que evite una doble rotura de carga. Se necesita de planes de accesibilidad detallados para acabar de relacionar los centros con la red ferroviaria y viaria próxima, así como incentivos para promocionar la movilidad de mercancías ferroportuaria.
b/ Periurbano. La creación de centros logísticos en las proximidades de los centros urbanos permitirá que vehículos de mayor tamaño puedan acceder a su perímetro y, de de este modo, utilizar vehículos de carácter urbano únicamente para la “última milla”. De este modo se optimiza la distribución de mercancías mientras disminuye el impacto de esta actividad sobre la población. 
c/ Por otro lado, dentro del ámbito urbano aún queda mucho camino por recorrer, por lo que se proponen incentivos para la implantación de medidas que optimicen la distribución urbana de mercancías (regulación del tipo de combustible, del tiempo máximo de estacionamiento, de las vías a utilizar, etc.) y cree un marco de referencia a tener en cuenta por parte de los diferentes municipios.
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Figura 22: Centros logísticos regionales

7.3. Potenciar los modos más sostenibles y disuadir el uso individual del coche. 

Los tres ejes sobre los que se fundamenta la potenciación de modos sostenibles y la disuasión del uso del coche son la planificación urbanística y territorial, para posibilitar que los desplazamientos puedan realizarse a pie o en bici (urbanismo denso y plurifuncional), la planificación de la movilidad (combinación de medidas de disuasión de uso del coche y atracción a modos más sostenible en ámbitos urbanos y centros de actividad) y la necesaria implicación ciudadana para la comprensión y aceptación de las medidas que se adopten. 
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Para favorecer una movilidad más sostenible, en primer lugar se debe integrar la movilidad en la planificación territorial en base a evitar, dentro de lo posible la dispersión urbanística y la excesiva especialización funcional. De este modo, en el planeamiento urbanístico y territorial se tienen que definir los criterios que han de regir la movilidad en los nuevos desarrollos.

No obstante, además de esta actuación de tipo “preventivo”, debemos indicar que buena parte del territorio de Euskadi ya se encuentra consolidado urbanísticamente, por lo que se requiere de medidas correctoras a ejercer desde la planificación de la movilidad. 
En lo urbano es donde es más factible la aplicación de políticas que pueden incidir más directamente en la distribución modal ya que, al fin y al cabo, estos ámbitos son destino de la práctica totalidad de los desplazamientos. 

En las tres capitales vascas los esfuerzos realizados han permitido conseguir una distribución modal más sostenible, aunque no por ello debe desestimarse acentuar determinadas políticas correctoras. Pero es en las ciudades medias donde queda más camino por recorrer. El 54% de la población se concentra en poblaciones comprendidas entre los 5.000 y los 100.000 habitantes, donde los desplazamientos a pie y en bicicleta y excepcionalmente el transporte público urbano deben constituir los modos de transporte prioritarios. Se plantea que todos los municipios de más de 20.000 habitantes tengan Plan de Movilidad, así como los que tengan problemas de movilidad o dispongan de servicios de transporte público colectivo. Se plantean incentivos tanto para su redacción como, especialmente, para su aplicación.
Las actuaciones destinadas a potenciar la bicicleta (redes ciclistas, bicicleta pública,..) o el peatón (peatonalización, ampliaciones de acera,…) deben combinarse con medidas de disuasión del uso del coche que van desde la restricción de acceso a determinadas áreas, la tarificación del estacionamiento o la creación de aparcamientos de disuasión.  Los planes de movilidad urbana constituyen el instrumento que aglutinan esta combinación de medidas. 

Singularmente también debe realizarse un esfuerzo especial en aquellas áreas periurbanas que generan una importante movilidad, especialmente en vehículo privado (parques empresariales, universidades, hospitales, grandes empresas, etc.) mediante la realización y aplicación de planes de movilidad específicos. En este ámbito se requiere de una elevada implicación de empresas y centros sanitarios y docentes para que las medidas sean efectivas. El Plan plantea la realización y aplicación de planes de movilidad en 275 empresas, 20 áreas de actividad económica, las 5 universidades y los 8 hospitales públicos.
Para controlar y realizar el seguimiento de todos los planes de movilidad se plantea la creación de un programa de formación de técnicos en materia de movilidad (medida 3.8).

Por último, para obtener mayores cuotas de participación de los modos sostenibles en la distribución modal se requiere unos cambios de hábitos que deben ser comprendidos y aceptados por la población. La cultura de la movilidad responsable tiene que comenzar desde la escuela para que tenga un impacto a medio-largo plazo, por lo que se plantea su inclusión en el curriculum escolar, debiéndose complementar con medidas de difusión a corto. Respecto a este último aspecto se debe continuar con las campañas que, desde los diferentes departamentos y especialmente desde Medio Ambiente, se están llevando a cabo. 
7.4. Incentivar la utilización eficiente del vehículo privado y de las fuentes de energía más sostenibles. 
La disminución de la contaminación generada por los vehículos se consigue mediante tres vías: la disminución de la utilización del coche, desarrollada en las tres líneas estratégicas previas, una utilización más eficiente de los vehículos y el uso de combustibles menos contaminantes. 
Con relación a la utilización más eficiente del coche aún queda mucho camino por recorrer, ya que la ocupación del vehículo es muy baja, inferior a 1,3 personas por coche. Del mismo modo, una conducción eficiente puede redundar en unos ahorros de consumo que se pueden situar entre el 15 y el 20% en zona urbana.

Por último, progresivamente se debe tender a una mayor electrificación del sistema de movilidad. Los vehículos eléctricos son más eficientes energéticamente, pueden depender de otras fuentes de energía distintas a las derivadas del petróleo y no generan contaminación atmosférica local ni acústica. No obstante, a corto plazo, y por lo que se refiere a los vehículos de carga y transporte público urbano, debe apostarse por el gas como combustible con un menor impacto energético y medioambiental.
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Debe indicarse que dentro de esta línea de actuación, el presente plan apuesta principalmente por maximizar la ocupación del vehículo, ya que las otras políticas ya están recogidas en otros instrumentos de planificación. 

Las líneas de actuación para maximizar la ocupación del coche pasan por:

· Origen: crear plataformas webs que faciliten el intercambio de personas. En este sentido, prácticamente se plantea integrar en la plataforma web de información sobre la movilidad esta posibilidad. 
· Itinerario: descuentos en autopistas. 

· Destino: 
a) potenciar el OTA de alta ocupación. Donostia ya ha abierto el camino con relación a este tipo de regulación, medida que se propone replicar incentivando los medios tecnológicos necesarios para su control. Se plantea su aplicación en los municipios de más de 50.000 hab. y especialmente en las áreas de actividad que concentran un importante número de trabajadores o estudiantes.
b) potenciar la gestión inteligente de los parkings públicos mediante tarifas bonificadas para los vehículos más eficientes.

7.5. Impulsar actividades de I+D+i relacionadas con el sistema de movilidad (ITS).
Euskadi constituye un referente en nuevas tecnologías que puede ser de aplicación en el campo de la movilidad. En este sentido, existe un “nicho de mercado” en el desarrollo de I+D+i en este sector, que puede ser impulsado desde el Gobierno vasco.
La I+D+I en materia de movilidad puede desarrollarse en todos los modos. Así, en lo relativo a pie y la bicicleta se plantea la creación de software específico de planificación de rutas. En transporte público ya existen, por parte del Departamento, incentivos para la implantación de mejoras tecnológicas tanto en seguridad como en gestión del servicio. Con relación a esto último se plantea la mejora y expansión territorial del Sistema de Ayuda a la Explotación.

En lo referente al vehículo privado, se plantea implantar medidas de gestión de tráfico (carriles reversibles, sistemas de control de acceso, Información dinámica de alternativas de viaje, control de vehículos pesados, etc.) que pueden permitir la optimización de las infraestructuras de la CAPV. Se plantea comenzar por la red de autopistas de Bizkaia, ya que la densidad de tráfico en este territorio histórico es más elevada. 

Por lo que se refiere a la carga y descarga de mercancías se plantea incentivar el desarrollo de sistemas logísticos destinados principalmente a aquellas empresas localizadas en centros periurbanos y que favorezca la distribución urbana. Para ello se plantea la firma de convenios con empresas del sector.
Por último, se plantea la potenciación de los ITS (sistemas inteligentes de transporte) en Euskadi, haciendo que las administraciones expongan a las diferentes empresas tecnológicas las necesidades del sector público en materia de I+D relacionadas con la movilidad. En este sentido, debe reconocerse la labor que ya están llevando a cabo organismos como ERTICO, el Cluster de Movilidad y Logística o el Instituto Vasco de Logística y Movilidad Sostenible.
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7.6. Favorecer la accesibilidad, seguridad y comodidad de los desplazamientos. 

El objeto de esta línea estratégica es extender al conjunto del territorio la mejora de la calidad urbana que se ha desarrollado en las ciudades, mediante el impulso de medidas de accesibilidad en la movilidad eliminando entornos discapacitantes, que hagan más cómodos los desplazamientos a los colectivos más débiles (niños y tercera edad).

Del mismo modo también se plantea impulsar las medidas  para incrementar la seguridad vial  a través de las políticas de pacificación del tráfico y sensibilización de la población.
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Se considera necesario avanzar en la mejora de la accesibilidad de las estaciones. En este sentido, un futuro traspaso de cercanías de RENFE y parte de las infraestructuras ferroviarias al Gobierno vasco permitirán actuar de una forma más integral. 

Las Diputaciones, además del esfuerzo que están llevando a cabo para renovar el material móvil y hacerlo más accesible, deberán actuar también en las paradas de autobús interurbanos. En este sentido, se requiere la coordinación de los departamentos de transporte y carreteras para hacer efectivas las mejoras infraestructurales planteadas.

En cuanto a la accesibilidad territorial, el reto es aunar los esfuerzos actuales en materia de servicios de transportes especiales (a la demanda, sanitario, educativo y taxi) para ofrecer un servicio de calidad y a la vez eficiente socioeconómicamente. 
Por lo que se refiere a seguridad, la mayoría de las actuaciones ya están previstas en el Plan Estratégico de Seguridad Vial. No obstante, se han añadido dos medidas que, por su importancia, se han considerado de forma individualizada. En primer lugar, el impulso de los procesos de camino escolar, medida transversal en la que intervienen diferentes departamentos del Gobierno Vasco además de los ayuntamientos. En segundo lugar, la creación de una red ciclista y peatonal interurbana, elemento clave para evitar la siniestralidad donde el nivel de conflicto es más elevado, al coexistir modos débiles (peatón y bici) con el coche en tramos donde estos últimos circulan a una velocidad elevada.

Por último, se plantea continuar con el apoyo que desde el Departamento de Transporte se está llevando a cabo en materia de  introducción de procesos de calidad en las empresas de transporte. 
7.7. Impulso de la gobernanza de la movilidad en Euskadi. 

La diversidad competencial, social y económica de Euskadi requiere de cauces para la concertación de las medidas, que en la mayoría de ocasiones, superan los ámbitos territoriales y administrativos establecidos. En este sentido, se plantea impulsar la Autoridad del Transporte de Euskadi. 
Se plantea establecer una “arquitectura” de gestión relacional que permita crear marcos estables de cooperación interinstitucional con el objeto de crear consensos para el desarrollo de los diferentes planes que se aprueben.

Así, se plantea, además de las sesiones plenarias propias, el establecimiento de cuatro ponencias permanentes, dentro de las cuales se podrían inscribir los diferentes grupos de trabajo que se han ido planteando en las diferentes medidas del plan:

a) Planificación y gestión de las políticas de movilidad 

· Objetivo: Impulso a la planificación y gestión de las políticas para apoyar el cambio modal en los diferentes ámbitos territoriales 
· Plan de referencia: Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi

· Posibles grupos de trabajo:

· Definición y regulación del desarrollo del marco competencial de las autoridades del transporte territoriales

· Orientaciones y estrategias para la incorporación de los objetivos del modelo de movilidad en la planificación territorial y urbana. 
· Definición y regulación de la movilidad de las Áreas de Actividad Económica.
· La promoción de la movilidad sostenible en la infancia: instrumentos; herramientas y  mensajes (camino escolar, curriculum escolar, etc.).
· Coordinación en las políticas de impulso y seguimiento de los Planes de Movilidad en ciudades medias.

b) Transporte público (gestión servicios de movilidad)

· Objetivo: Aumentar el atractivo y la eficiencia del transporte público en los diferentes ámbitos territoriales.

· Plan de referencia: Plan General de Transportes de Viajeros por carretera y Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi

· Posibles grupos de trabajo:

· Coordinación de servicios de los diferentes operadores

· Directrices para la homogenización de la integración tarifaria  a corto plazo y su integración total a medio plazo. 

· Pautas para la financiación del sistema de movilidad

· El establecimiento de un marco regulador de los servicios especiales y de baja demanda
c) Transporte de mercancías y logística

· Objetivo: Mejorar la eficiencia y la sostenibilidad de todo el sistema de transporte de mercancías y la competitividad del sector.

· Plan de referencia: Plan Territorial Sectorial de la red Intermodal y logística 
· Posibles grupos de trabajo:

· Integración de los centros logísticos periurbanos en la planificación urbanística

· Elaboración de un marco de referencia común para la distribución urbana de mercancías –adaptable a la diversidad del territorio- 

· Políticas de ITS vinculadas a las administraciones

· La integración ferro-portuaria: situación actual y orientaciones para la acción 

d)Planificación de Infraestructuras

· Objetivo: Coordinar y consensuar con los diferentes agentes del territorio el desarrollo de los diferentes planes de infraestructuras planteados, tanto por el Gobierno vasco como por las diferentes diputaciones forales.
· Plan de referencia: Plan Euskadi Ferrocarril 20-20 y Plan Sectorial de Vías Ciclistas 

· Posibles grupos de trabajo: desarrollo de los proyectos de infraestructuras
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8.  Seguimiento y evaluación

8.1. Gestión del plan 
El Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transporte del Gobierno Vasco (DVOPT) lidera la implantación del Plan Director de Movilidad Sostenible de Euskadi a través de los responsables designados para cada una de las acciones.
El principal órgano a quien se rendirá cuentas de la evolución del plan será a la Autoridad del Transporte de Euskadi, órgano creado por la Ley 5/2003 de 15 de diciembre. Forman parte de este órgano diferentes departamentos del Gobierno vasco, las diputaciones y las administraciones locales. 
Además, el DVOPT, mediante los representantes que designe al efecto, también informará del Plan en los siguientes órganos: 
· La Oficina de Desarrollo Sostenible, que se configura como el órgano de coordinación y apoyo al proceso de implementación de la Estrategia de Desarrollo Sostenible 2020.

· La Oficina Vasca de Cambio Climático, principal órgano de coordinación de los diferentes Departamentos del Gobierno Vasco en la lucha contra el cambio climático, creada y regulada por el Decreto 77/2009, de 7 de abril (Ley de Mitigación y Adaptación al Cambio Climático). En el seno de este órgano desde el Departamento de Transporte se informará sobre los objetivos de reducciones de emisiones contaminantes del Plan y su nivel de cumplimiento. 
· La Comisión de Ordenación del Territorio del País Vasco, órgano consultivo en el área de actuación de la ordenación del territorio, litoral y urbanismo, prevista en la Ley 4/1990, de 31 de mayo y regulada por Decreto 157/2008, de 9 de septiembre. En el marco de este órgano se llevará a cabo las propuestas de infraestructuras del PDMS y las conclusiones de los grupos de trabajo relativas a la integración de la movilidad en el actual planteamiento territorial y urbanístico. 
· Udalsarea 21, Red Vasca de Municipios hacia la Sostenibilidad, foro de coordinación y cooperación que dinamiza las Agendas Locales 21 de los municipios vascos e impulsa la ejecución de sus Planes de Acción. Se considera que puede ser el foro adecuado para dar a conocer e impulsar todas las políticas de movilidad planteadas en el PDMS a nivel municipal.
8.2. Mecanismos de colaboración. Los Grupos de trabajo 

Tal y como se ha expuesto a lo largo del plan, se plantea la creación de grupos de trabajo interdepartamentales e interinstitucionales de carácter finalista con objeto de regular diferentes aspectos en materia de movilidad que necesariamente requieren de una actuación conjunta de las distintas administraciones. El carácter finalista de los grupos tiene por objeto no incrementar el número de órganos permanentes. 
A modo de ejemplo se plantean los siguientes: 
1. Planificación de Infraestructuras

2. La definición del marco normativo de las ATT
3. El establecimiento de las directrices en materia de integración tarifaria.  

4. Acordar la financiación del sistema de movilidad

5. La regulación de la movilidad en el planeamiento urbanístico y territorial
6. La definición y regulación de las Áreas de Actividad Económica

7. La inclusión de la movilidad en el curriculum escolar

8. Políticas de ITS vinculadas a las administraciones
9. El establecimiento de un marco regulador de los servicios especiales y de baja demanda

Todos estos grupos de trabajos se integrarán en los mecanismos de gobernanza planteados para la ATE. En los  grupos de trabajo participarán como mínimo los siguientes departamentos:

· Interior,

· Educación, Universidades e Investigación

· Industria e Innovación

· Medio Ambiente, Planificación Territorial, Agricultura y Pesca

· Economía y Hacienda

8.3. Informe de seguimiento 

Anualmente se realizará una valoración del Plan. Este análisis se podrá integrar dentro del informe Panorámica del Transporte en Euskadi que realiza el observatorio OTEUS. Dentro de este documento se han de incluir los indicadores relacionados con los objetivos estratégicos y los objetivos operativos que tengan una cadencia anual, así como los indicadores de seguimiento de las distintas medidas planteadas.
9. Aproximación Económica 

9.1. Presupuesto global por líneas de actuación

Para el presente año 2012, el presupuesto se estima en aproximadamente 8,7 millones de euros, ya que existen muchas partidas ya consolidadas. Para el año 2013 se considera que el presupuesto también sería del mismo orden de magnitud, ya que se contempla como periodo preparatorio y de planificación para la posterior aplicación de las políticas definidas (principalmente la elaboración de los planes de movilidad urbano sostenibles).  Para los años siguientes 2014, 2015 y 2016 el presupuesto se situaría en aproximadamente 13 millones de euros anuales, incremento que se debe fundamentalmente por la puesta en marcha de actuaciones específicas y proyectos piloto relacionados con los planes de movilidad sostenible.
Un 35% del presupuesto corresponde a la estrategia 1, destinada a conseguir una red integrada. En concreto, la aplicación de medidas para mejorar las condiciones  accesibilidad de las estaciones (redes peatonales y ciclistas, bicicletas, aparcamientos de disuasión, etc.) y la integración tarifaria son las medidas con una mayor carga presupuestaria.
También es importante la partida destinada a potenciar los modos más sostenibles, principalmente en lo relativo a la realización y aplicación de planes de movilidad urbanos, con un total de un 37% del presupuesto. La partida destinada a I+D+i representa un 9%, por encima del 3% que aconseja la Unión Europea.

A continuación se desagrega el presupuesto para los cinco primeros años. Se considera un primer escenario de previsión presupuestaria del 2012-2016 dado que se considera  un plazo razonable sobre el que actuar. Para los cuatro años restantes (2017-2020) el orden de magnitud sería similar al del 2016. Por ello se considera un presupuesto global cercano a los 110 millones de euros (12 M€/año) para el periodo de vigencia del Plan 2012-2020, distribuidos entre todas las instituciones, entidades y agentes afectados por el Plan.
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TOTAL

LINEA ESTRATÉGICA

1. Alcanzar un sistema de movilidad de viajeros integrado y en red teniendo como 

referente el tren

2. Fomentar un sistema logístico  integrado que refuerce el posicionamiento de 

Euskadi en Europa y optimice la distribución intrarregional de mercancías 

3.  Potenciar los modos más sostenibles y disuadir el uso  individual del coche 

4. Incentivar la  utilización eficiente del vehículo privado y de las fuentes de energía 

más sostenibles 

5. Impulsar actividades de I+D+i relacionadas con el sistema de movilidad (ITS)

7.  Impulsar la gobernanza de la movilidad en Euskadi 


Figura 23: Presupuesto por línea estratégica
Debe indicarse que en el presupuesto no se han incluido las partidas correspondientes a otros planes como pueden ser el Plan Ferrocarril 2020, el PTS de la Red Intermodal y Logística o los planes de los Departamentos de Medioambiente o Energía, exceptuando aquellos en que se realizan de forma compartida con dichos departamentos (ej: ayudas a la realización de planes de movilidad sostenible en colaboración con el EVE).
9.2. Presupuesto global por departamentos y administraciones

Si consideramos el reparto del presupuesto por administraciones, prácticamente el 60% correspondería al DVOPT, superando el 71% si incluimos el resto de departamentos del Gobierno Vasco. Especialmente significativa es la aportación de los Departamentos de Industria y de Medio Ambiente porque en la actualidad ya están desarrollando actuaciones en materia de movilidad (planes de movilidad, políticas de divulgación de la movilidad sostenible, etc.).
Debe resaltarse la partida destinada a los ayuntamientos para la aplicación de los planes de movilidad  de forma compartida con el Gobierno Vasco, en los que se repartirían las cargas a partes iguales. 

En el caso de empresas, áreas de actividad económica y otros centros de actividad, también aportarían el 50% de los planes de movilidad y las actuaciones que se deriven de ellos. 

Por último, tanto ATT como Diputaciones abordarían la integración tarifaria y los planes de coordinación de servicios. 
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Figura 24: Presupuesto por administración responsable
9.3. Tipología de actuación 
Más de la mitad del presupuesto se destina a incentivos, básicamente a la implementación de los planes de movilidad, tanto de municipios como de centros de actividad y en menor medida para el  desarrollo de nuevas actividades de I+D+I.

Por lo que se refiere a infraestructuras (30% del plan), el esfuerzo se concentra en la aplicación de los planes de accesibilidad a las estaciones (zonas peatonales, ampliación de aceras, carriles-bici, carriles-bus, etc.).  
También es importante el presupuesto destinado a planes. Debe indicarse que se contempla la planificación de la movilidad a todos los niveles (urbana, centros de actividad, de accesibilidad, etc.).

Por último, las partidas destinadas a explotación también son importantes, básicamente derivadas de la de los centros de información y gestión;  y la explotación de los sistemas de bicicleta pública y de los aparcamientos de disuasión en las estaciones.
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Figura 25: Presupuesto por tipología de actuación
9.4.  Impacto económico a medio y largo plazo que se prevé por implementación del Plan

La puesta en marcha de las medidas del Plan se pretende que contribuya a dos objetivos básicos:

· Aumentar la competitividad de la economía de la “ciudad-región” del País Vasco mediante:

· El funcionamiento en red de todos los modos de transporte, tanto público como privado, para viajeros y mercancías.

· La disminución de los tiempos de trayecto, tanto internamente como con el exterior, principalmente en transporte público.

· La potenciación de los modos más sostenibles y, especialmente, el tren allí donde sea viable.

· Aumentar la eficiencia y sostenibilidad del sistema de transporte.

· Optimizar las infraestructuras mediante el análisis coste-beneficio que determine cuales son viables desde un punto de vista socioeconómico.
· Nuevo sistema de financiación del sistema de movilidad que internalice los costes externos, principalmente por lo que se refiere a la utilización del vehículo privado. Esto puede generar nuevos recursos para la aplicación del Plan.
Finalmente es preciso resaltar que el elenco de actuaciones contempladas están plenamente conectadas con los objetivos estratégicos en que se encuadran.

Asimismo, las previsiones económicas del PDMS tienen en cuenta el “Plan económico financiero de reequilibrio 2011-2013 de la CAE” y se ajustará anualmente a las directrices económicas que apruebe el Gobierno y a las disponibilidades presupuestarias que se asignen a los departamentos.

Del mismo modo, la aprobación, en su caso, del PDMS no implicará en ningún caso compromisos presupuestarios sino más bien, previsiones de las actuales y futuras necesidades presupuestarias que deberán ser asumidas con cargo a las asignaciones presupuestarias que correspondan en los ejercicios concernidos al Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transportes y, en su caso, otros departamentos y entidades implicados en su ejecución.
Las necesidades de recursos presupuestarios de la Administración que el Plan contempla para financiar el gasto estimado para la materialización de las actuaciones que recoge, son acordes con las actuales previsiones presupuestarias, teniendo en cuenta el contexto económico y presupuestario actual, por lo que se considera que su encaje en los presupuestos de la Administración no será difícil.

En definitiva el Plan recoge una clara definición de las acciones pretendidas y una valoración económica de sus costes de aplicación con el objeto que se disponga de una visión completa y global de todas las vertientes que componen su acción de planificación.[image: image39][image: image40][image: image41][image: image42][image: image43][image: image44][image: image45][image: image46][image: image47]
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� En el anexo se detalla una relación de las entidades y personas entrevistadas durante el proceso.
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Plan de Movilidad Sostenible. Euskadi 2020.
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