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1. La Misión.

Fortalecer las capacidades de organización colectiva 

para 

contribuir desde las políticas de movilidad 

a alcanzar 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 resistencia frente a la crisis.  

· La mejora de la calidad ambiental y  la preservación por el 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.

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. 

2.  La Visión 

Eukadi una ciudad-región global

referente en Europa 

por la

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

· Una mejor integración en el corredor Atlantico europeo; 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.

· 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). 

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 89: Competencias de la red de transportes de la CAPV.
Fuente: Panorámica del transporte en Euskadi 2008.

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, habrá ineludiblemente que compatibilizar las competencias administrativas respectivas con los objetivos que se persiguen para la globalidad del territorio.

Institucionalmente, las competencias en materia de transporte en Euskadi se hallan distribuidas entre varias instituciones; 
- Gobierno Vasco: Respecto a las Instituciones comunes de la CAPV, el artículo 10, apartados 32 y 34, del Estatuto de Autonomía del País Vasco, establece como competencias exclusivas de la Comunidad Autónoma del País Vasco las de ferrocarriles, transportes terrestres, marítimos, fluviales y por cable, puertos, helipuertos, aeropuertos y Servicio Metereológico del País Vasco, sin perjuicio de lo dispuesto en el artículo 149.1.20ª 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 tengan su origen y destino dentro del territorio de la Comunidad Autónoma, aunque discurran 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.

Además el artículo 10 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 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. 

- Diputaciones Forales: La citada Ley 27/1983, establece en su artículo 7 las competencias exclusivas de los órganos forales en materia de planificación, proyecto, construcción, conservación, modificación, financiación, uso y explicitación 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. 
En materia de Transportes Mecánicos por carretera, en cumplimiento de lo dispuesto en la citada Ley 27/1983 se aprobaron las transferencias a las tres Diputaciones Forales mediante los Decretos 36/1985, 46/1985, 47/1985, 56/1985 y 57/1985 todos ellos de 5 de marzo de 1985.

En los citados Decretos se recoge, entre otras, las facultades de las Diputaciones Forales en el desarrollo de la planificación del transporte en su territorio Histórico así como el fomento de la infraestructura del transporte y competencias en materia de inspección y sanción.
- Ayuntamientos: Los Ayuntamientos disponen de competencias en materia de transporte público según la Ley 7/1985, de 2 de abril, de Bases de Régimen Local.
Además es preciso mencionar una serie de órganos de coordinación institucional
· Autoridades/Consorcios de Transporte. 
· A nivel autonómico la Ley 5/2003 creó la Autoridad de Transporte de Euskadi con el objetivo de coordinar los  servicios, tarifas y 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 el Consorcio de Transportes actúa en la práctica como autoridad territorial de transporte. 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. Actualmente gestiona el metro de Bilbao y la implantación del billete único Creditrans. Asimismo, contempla la posibilidad de recibir competencias sobre gestión del transporte público de la provincia.

· En Gipuzkoa, la Autoridad Territorial del Transporte es la encargada de promover la cooperación entre los diferentes agentes del transporte de la provincia, así como de planificar su red de transportes. 
· En Álava no existe ninguna entidad análoga, aunque está prevista la creación de una Autoridad del Transporte en Álava, integrada por la Diputación, el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz y el Gobierno Vasco, con posibilidad de incluir otras entidades.
3.2. Los procesos de planificación y el PDMS

La CAPV dispone de 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, la Directrices de Ordenación Territorial  constituyen la norma de referencia para la planificación territorial tanto a nivel sectorial, desarrollada por el departamento de transportes por lo que se refiere a movilidad, como a nivel territorial parcial (la planificación de las distintas áreas funcionales). Las Diputaciones Forales también disponen de sus propios planes sectoriales así como de gestión del transporte público interurbanos de 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 medioambientalmente más sostenible.
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Figura 89: 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. 

Por último, 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,  el proyecto de ley de movilidad de la CAPV, actualmente en fase de elaboración,  acabará de definir el marco competencial y normativo de la movilidad en Euskadi. 
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Figura 89: Planificación existente
Fuente: Elaboración propia 

4. Contexto Estratégico 

4.1. 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. 
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. 
B/ Análisis de la realidad interna

Debilidades
· La movilidad en el período 2003-2007 aumentó en un 11,4% mientras el PIB lo hizo en un 13,8% y la población en tan sólo un 2,5%, fruto del crecimiento territorial y urbanístico registrado estos últimos años. Se ha pasado de 2,75 desplazamientos/habitante del año 2003 a 2,98 desplazamientos por habitante y día en el 2007. 

· La utilización del vehículo privado ha pasado de un 34,6% a un 38,6% entre los años 2003 y 2007, mientras que la participación del modo pie ha descendido del 45,8% al 41,4% en el mismo periodo. 

· Este aumento de la utilización del vehículo privado se ha producido en el ámbito interurbano. Así, el uso del coche ha crecido un 4,7% en las vías interurbanas en el período 2004-2007. Por el contrario, el transporte público interurbano ha descendido en un 16% en el período 2002-2009, principalmente en tren, donde el descenso ha alcanzado un 22%. 
· El 84% de los desplazamientos que se realizan en coche tienen origen o destino fuera de las capitales de los territorios históricos. Un tercio de los desplazamientos en vehículo privado corresponden a viajes llevados a cabo dentro de la misma provincia pero con el origen o destino fuera de la comarca.
· 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.
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Distribución de los desplazamientos por ámbito geográfico 
Fuente: 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 18,6% en el período 2003-2007. El número de viajeros en transporte público urbano ha aumentado un 25% en el periodo 2002-2009, aumento registrado principalmente en el metro de Bilbao y el tranvía de Vitoria. Así, a pesar de que en las capitales se registra el 31% de los desplazamientos totales de la CAPV, sólo se realiza el 16% 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. 

· 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 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 que la mayoría de desplazamientos se pueden hacer a pie o en bicicleta.  
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· Figura 34: Distribución Modal en diversas zonas europeas 
Fuente: Estudio de Movilidad de la Comunidad Autónoma Vasca (2007), Eurostat (2005) y EMQ de Cataluña (2006)
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Densidad de población 2009 (excepto Europa, 2008).Fuente: INE, Eurostat.

4.2. Cambio climático y aumento del coste energético 

A/ Análisis del entorno general y sectorial específico

Amenazas

· España incumple 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. 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 210% 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. 
· 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  (1,3 personas/vehículo).
Fortalezas
· Niveles de oferta ferroviaria superiores a la media de la Unión Europea.

· El 87% de la población está 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 en tren de mercancías y viajeros.
· 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 empezar a ser competitivo.  
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Figura 43: Oferta ferroviaria 

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

4.3. 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  (actualmente el 20%). 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).

· Existe 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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4.4. 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 resistencia 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 (p.e: la cobertura tarifaria del Euskotren es del 46,9% y del 82% en el caso del metro).
· Política de peajes poco homogénea que responden 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 no disponen en la actualidad de una estación intermodal que agrupe las distintas ofertas de transporte, aunque está prevista su realización con motivo de la llegada del AVE. 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 ligeramente por encima del conjunto del Estado.
· Se han ido implantando en el territorio, nuevos Parques de Actividades Innovadoras, que están sustituyendo, 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 completar la red conectar la AP1 y la N-1 a la altura de Bergara y mejoras de capacidad en la A8 y en las variantes de Donostia y Bilbao, estas últimas proyectadas o en curso. 
· La CAPV dispone de peajes y OTA en las principales ciudades que hacen que ya exista una cultura de pago por el uso. 
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5. Objetivos Estratégicos 

El análisis que sustenta las líneas estratégicas es el siguiente

· Euskadi es ya un referente en las políticas de movilidad. La distribución modal es una de las más sostenibles de Europa como consecuencia de la densidad del territorio y de las políticas de movilidad llevadas a cabo. La oferta viaria y ferroviaria, por encima de la media europea, también permiten disponer de un sistema de movilidad altamente competitivo. 

· 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; que han conseguido mejoras significativas en el reparto modal y unos niveles de calidad urbana que son, actualmente un referente.

· Con perspectiva de futuro, los retos, para mantener esta posición de vanguardia son :
· extender a  la ciudad- región de Euskadi los criterios de calidad, eficiencia y sostenibilidad ya presentes en algunas parte del territorio,  

· posicionar a Euskadi como un polo económico y logístico de primer orden aprovechando las infraestructuras existentes y previstas (Y vasca)

De acuerdo a ello, los objetivos estratégicos del Plan serían los siguientes: 

· Un sistema de movilidad integrado que convierta a Euskadi en una “ciudad-región” competitiva y referente en Europa.
· Un sistema de movilidad menos dependiente del vehículo privado, especialmente en aquellas relaciones en que tiene una mayor participación. Menos coche individual.
· Un sistema de movilidad menos dependiente de los carburantes fósiles y, por tanto, con una mayor utilización del tren.
·  Un sistema de movilidad más accesible y seguro 
Para conseguir los objetivos anteriores se plantean las siguientes líneas estratégicas:

1. Alcanzar un sistema de movilidad de viajeros integrado, tanto internamente como con el exterior, mediante un funcionamiento jerarquizado y en red.

2. Potenciar un sistema logístico sostenible y multimodal que refuerce el posicionamiento de Euskadi en Europa y optimice la distribución intrarregional de mercancías.
3. Impulsar la sostenibilidad económica del sistema de movilidad a partir de la optimización y coordinación de la oferta de transporte; la racionalización de las inversiones en infraestructuras y servicios de transporte; el establecimiento de un marco financiero equilibrado entre modos y la introducción de actividades de I+D+i.

4. Fomentar los modos sostenibles, especialmente en la red de ciudades medias de Euskadi y en aquellas actividades caracterizadas por una utilización elevada del coche, en paralelo a la implantación en estos ámbitos de medidas disuasorias del uso individual del vehículo privado.
5. Promover el uso de combustibles limpios y especialmente impulsar el uso del tren.
6. Conseguir para todos los segmentos de población un sistema de movilidad más seguro y accesible.
6. Líneas Estratégicas 

6.1. Alcanzar un sistema de movilidad de viajeros integrado, tanto internamente como con el exterior, mediante un funcionamiento jerarquizado y en red
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 fuera de las áreas metropolitanas y entre las capitales de los distintos territorios históricos.
La isotropía se plantea a nivel de tiempos de desplazamientos pero especialmente a nivel tarifario con objeto de equilibrar los costes de transporte independientemente del territorio y el número de etapas realizadas. 

A/ Indicadores de seguimiento

· Accesibilidad funcional (tiempo medios de desplazamiento por modo de transporte a las capitales comarcales y territoriales).

· % de población en municipios con integración tarifaria
B/ Medidas

· Integración administrativa

· Impulso de la Autoridad Territorial del Transporte del Álava-Araba

· Integración funcional  y de redes
· Plan de implantación de un sistema de bicicleta pública en las estaciones de transporte público

· Plan de accesibilidad de las estaciones (itinerarios de acceso peatonales y en bicicleta)
· Plan de aparcamientos de disuasión

· Integración de las redes viarias y ferroviarias.

· Integración tarifaria 

· Directrices para la homogenización de la integración tarifaria en los diferentes territorios históricos a corto plazo y su integración total a medio plazo. 

· Subvenciones para la integración  tarifaria 

· Integración de la información

· Web única sobre información de movilidad para toda la comunidad. La información debe ser dinámica y para todos los modos de transportes. 
· Creación de un centro de información sobre la movilidad.
6.2. Potenciar un sistema logístico sostenible y multimodal que refuerce el posicionamiento de Euskadi en Europa y optimice la distribución intrarregional de mercancías.
El objeto de esta línea 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.

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.

A/ Indicadores de seguimiento

· % PIB del sector de transportes de mercancías
· % vehículos pesados.

B/ Medidas y acciones

· Impulsar la Plataforma Euskadi-Aquitania como elemento dinamizador de la potencialidad logística de la Euroregión. 

· Impulsar y fomentar un sistema de transporte ferroportuario para el transporte de mercancías.
· Planificación y realización de plataformas de intercambio tren-distribución urbana de mercancías en las capitales de los territorios históricos
· Incentivar actuaciones de mejora y regulación de la distribución urbana de mercancías 

6.3. Impulsar la sostenibilidad económica del sistema de movilidad a partir de la optimización y coordinación de la oferta de transporte; la racionalización de las inversiones en infraestructuras y servicios de transporte; el establecimiento de un marco financiero equilibrado entre modos y la introducción de actividades de I+D+i.

El actual contexto de crisis hace que la sostenibilidad económica del sistema de movilidad constituya por si sola una línea estratégica. Además, siendo Euskadi un referente en nuevas tecnologías, existe un “nicho de mercado” en el desarrollo de I+D+i en este sector.
A/ Indicadores de seguimiento

· % cobertura tarifaria del transporte público
· Relación crecimiento PIB/crecimiento movilidad
B/ Medidas y acciones

· Plan de coordinación de servicios ferroviarios y en autobús en los diferentes territorios históricos

· Realización de una ley de financiación del sistema de movilidad 
· Obligatoriedad de la realización de un análisis coste/beneficio en todas las nuevas infraestructuras a realizar
· Creación de un “cluster” de innovación en materia de movilidad conformado por todas las empresas de tráfico y transporte que desarrollen nuevos productos tecnológicos. 
6.4. Fomentar los modos sostenibles, especialmente en la red de ciudades medias de Euskadi y en aquellas actividades caracterizadas por una utilización elevada del coche, en paralelo a la implantación en estos ámbitos de medidas disuasorias del uso individual del vehículo privado. 
Esta línea estratégica plantea potenciar los modos compatibles con el medio ambiente y la salud (pie y bici) en el ámbito urbano, especialmente en la red de ciudades medias de Euskadi donde este modo de transporte debe ser el prioritario. 
La apuesta por el transporte público debe concentrarse en las áreas metropolitanas, en las relaciones de carácter comarcal así como en aquellas actividades caracterizadas por una utilización elevada del vehículo privado (parques empresariales, universidades, hospitales, grandes empresas, etc.). En estas últimas,  el viaje en coche compartido también es uno de los modos a favorecer.
También se plantea introducir políticas de racionalización del uso del coche dirigidas tanto en las relaciones interurbanas; incorporando criterios de sostenibilidad en la regulación de los peajes, como en las urbanas (regulación del estacionamiento y restricciones al vehículo privado).
Las políticas de disuasión del uso del coche también deben incluir una política intensa de educación en materia de movilidad sostenible, facilitando el conocimiento de las alternativas existentes a la movilidad motorizada individual convencional (transporte colectivo, andar e ir en bicicleta, uso compartido del automóvil, aparcamientos disuasorios, billetes inteligentes, etc.).

Por último, se ha de integrar la movilidad en la planificación territorial en base a: la proximidad el uso y aprovechamiento óptimo de las infraestructuras de transporte; evitar la ocupación de suelo escaso; evitar la dispersión urbanística y de actividades económicas o de ocio que generen desplazamientos motorizados.
B/ Indicadores de seguimiento

· Distribución modal por tipo de municipio y ámbito geográfico. 
C/ Medidas
· Incorporar en los planes sectoriales territoriales y urbanísticos la planificación de la movilidad de una forma reglada (Ley de movilidad).

· Incentivar / intensificar las políticas de movilidad urbana sostenible en los municipios medianos y en las comarcas no metropolitanas mediante la realización y aplicación de planes de movilidad sostenible.
· Impulsar un esfuerzo de innovación en las políticas de movilidad urbana en las capitales para que puedan seguir actuando como referentes mediante la promoción de proyectos ejemplares.
· Impulsar la realización y aplicación de planes de movilidad en centros generadores de viaje (grandes empresas, polígonos industriales/áreas de actividad económica, universidades, hospitales, etc.).

· Regular la tarificación del uso del vehículo privado, integrándola en el modelo de financiación del sistema de movilidad.
· Realizar campañas de difusión destinadas a incentivar la movilidad sostenible

· Realizar cursos de formación sobre movilidad a los técnicos municipales y gestores de movilidad.
· Establecer incentivos para incrementar la ocupación de los vehículos: creación de vías de alta ocupación; tasas de descuento en autopistas para los vehículos de alta ocupación y creación de una plataforma web para su impulso.

6.5. Promover el uso de combustibles limpios y especialmente impulsar el uso del tren.

La disminución de la contaminación generada por los vehículos se consigue mediante dos vías: la disminución de la utilización del coche, apuntada en la estrategia anterior, y por la utilización de vehículos menos contaminantes, que se desarrolla en la presente línea estratégica, y donde la potenciación del tren constituye un eje estructurante.

A/ Indicadores de seguimiento

· Consumo energías fósiles (tep)
· Cociente consumo energía/PIB
· Emisiones contaminantes (tn de CO2%)

· Participación del tren en los desplazamientos de viajeros

· Participación del tren en los desplazamientos de mercancías
B/ Medidas
· Potenciar el uso del tren en el transporte de viajeros y las mercancías.
· Realización Y Vasca
· Realización y aplicación del Plan Sectorial Ferroviario
· Potenciar la adquisición y utilización de vehículos eléctricos (descuentos en peajes, incentivos para la implantación de puntos de recarga en edificios y en el viario).

· Incentivar la renovación de flotas en el transporte público 

· Incentivar la renovación de flotas en la distribución urbana de mercancías
6.6. Conseguir para todos los segmentos de población un sistema de movilidad más seguro y accesible 
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 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.
A/ Indicadores de seguimiento

· % de autobuses urbanos accesibles

· % de autobuses interurbanos accesibles

· % de trenes accesibles

· % de estaciones accesibles

· % de población de menos de 5.000 habitantes con transporte a la demanda. 
· % de escuelas con procesos de camino escolar.
B/ Medidas

· Impulsar la Accesibilidad Universal en todos los modos de transporte.
· Plan de accesibilidad de los servicios ferroviarios (trenes y estaciones)
· Plan de accesibilidad de los servicios interurbanos de transporte
· Plan de accesibilidad de los aeropuertos
· Impulsar la creación de servicios de transporte a la demanda en zonas poco densas o para colectivos con problemas de movilidad.
· Planes de transporte a la demanda territoriales
· Planes territoriales de transporte para personas con movilidad reducida
· Impulso de los procesos de Camino Escolar Seguro

Transformación en Bulevares de las vías interurbanas que han perdido su funcionalidad.
7. Perspectiva Económica 

7.1. Planteamiento base

En esta fase del estudio las estimaciones económicas y, por tanto, no se puede definir su cuantía ya que el planteamiento aquí expuesto está sujeto a cambios en función de las modificaciones que plantee la dirección del estudio y las orientaciones que se desprendan del proceso participativo.

En cualquier caso, el carácter del presente plan -más centrado en la gestión que en la realización de infraestructuras y más de coordinación de las diferentes actuaciones en marcha que de implantación de nuevas medidas- hace que su incidencia presupuestaria deba ser limitada.

En este sentido, los recursos económicos se destinarían principalmente a la Integración funcional (mejora de la accesibilidad a los centros nodales: estaciones), tarifaria (completar la integración existente) e informativa (centros de información) así como a incentivar políticas de movilidad sostenible en ciudades medias y centros de actividad que lo requieran, y por último, acometer medidas para mejorar la accesibilidad del sistema de transporte. 

7.2. Programas presupuestarios principales que pudieran verse afectados

Los objetivos, líneas estratégicas y acciones que resulten del PDMS, fundamentalmente podrán afectar a los siguientes programas:

· Ordenación del Transporte

· Administración Portuaria y Asuntos Marítimos

· Ferrocarriles

· Planificación y fomento de la infraestructura viaria
Asimismo, también puede afectar a  los presupuestos de los entes y sociedades dependientes del Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transportes; Eusko Trenbideak, Eusko Trenbide Sarea, Euskadiko Kirol Portua, …

No obstante, debido al enfoque del Plan, más centrado en la gestión, no se cree que se vean substancialmente afectados.
7.3. Programas subvencionales, de inversión, de promoción,… que estén vigentes actualmente y tienen un vínculo con las líneas estratégicas que se pretenden.

El Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transportes está llevando a cabo distintas actuaciones  con el objetivo de completar el marco normativo del transporte en Euskadi e impulsar estrategias con el objetivo de alcanzar una movilidad sostenible en el marco de la lucha contra el cambio climático.
En este sentido en el apartado normativo, de cara a lograr una planificación y ordenación racional y óptima del transporte se está trabajando en la elaboración de las leyes de movilidad sostenible, del transporte por cable y del sector ferroviario; asimismo en el reglamento de la Ley de viajeros por carretera.

En el apartado de planificación del sector, se trabaja en el Plan Euskadi Ferrocarril 2020, el Plan de actuación del transporte de mercancías por carretera y el Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logística.

Además continúan su labor la Autoridad del Transporte de Euskadi, las Autoridades Territoriales del Transporte y el Observatorio del Transporte de Euskadi.
Igualmente se dispone del programa de apoyos al sector del transporte, conformado por las siguientes ordenes

· Orden por la que se establece un programa de ayudas al sector del transporte público de mercancías y viajeros por abandono de la actividad.

· Orden por la que se establece un programa de ayudas al sector del transporte público de mercancías por carretera para el fomento de la concentración de empresas. 

· Orden por la que se establece un programa de ayudas para la implantación de sistemas de gestión de calidad y de gestión mediambiental en el sector del transporte público de mercancías y viajeros por carretera de la Comunidad Autónoma del País Vasco.

· Orden por la que se establece un programa de ayudas para la implantación de sistemas de nuevas tecnologías en el sector del transporte público de mercancías y viajeros por carretera de la Comunidad Autónoma del País Vasco.

· Orden por la que se convocan ayudas a asociaciones profesionales y empresariales del sector del transporte por carretera de la Comunidad Autónoma del País Vasco.

· Orden por la que se convocan ayudas para el fomento del transporte combinado de mercancías.

Se  continúa con la potenciación del sector logístico, con los apoyos a los centros logísticos como el Centro de Transportes de Vitoria, Aparkabisa y Arasur, así como al Instituto Vasco de Logística.

Finalmente se está trabajando en reforzar la posición estratégica de Euskadi en Europa a través de la Plataforma Logística Aquitania-Euskadi (PLAE), la Comisión Arco Atlántico, el Cluster de la Logística y el Transporte y la participación en ERTICO.

En este apartado si que está previsto que el plan desarrolle nuevos programas subvencionales de acuerdo con los objetivos planteados.

7.4. 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 contribuyan 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 públicos como privados, para viajeros y mercancías.

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

· 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 sean 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.
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Plan de Movilidad Sostenible. Euskadi 2020.
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