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1 Introduccion

En esta parte |l del PTS de Carreteras de Bizkaia se va a desarrollar el Diagndstico de la Red Objeto del
Plan, con el objetivo final de determinar las necesidades que precisa dicha Red para desempeiiar su
funcion primordial de prestar un servicio de calidad a la demanda de movilidad del Territorio Historico en
condiciones optimas de sequridad y de forma sostenible desde los diferentes puntos de vista (social,
medioambiental, técnico y financiero).

Este diagnostico se articula en sucesivos epigrafes en los que se abordaran de forma ordenada todos
aquellos aspectos que determinan la adecuacion de la Red a los Criterios de Intervencion y Objetivos
establecidos.

Como paso inicial en el proceso de diagnostico de la Red se procedera a realizar un analisis de los
principales aspectos explicativos que caracterizan la situacion actual de la Red Objeto del Plan en el
momento de redaccion de este documento, asi como la evolucion de los mismos a lo largo de los Ultimos
anos previos, con el fin de tener una vision lo mas detallada y actualizada posible de dicha Red, ya que es
el punto de partida para a continuacion, realizar el diagnodstico en los distintos escenarios del Plan.

En segundo lugar, con el fin de poder abordar el diagnostico (desarrollado en detalle en el apartado 10 de
este documento) de aquellos aspectos, (como por ejemplo la gestion de la demanda) que no se pueden
considerar desde una perspectiva individualizada de una carretera sino que precisan de un analisis mas
amplio que abarque a todas las infraestructuras viarias de un determinado corredor, es necesario definir
previamente todos los corredores funcionales existentes en el Territorio Historico, asignando las
carreteras de la Red Objeto a uno de esos corredores de manera que pueda tenerse una vision mas
amplia de la movilidad del Territorio en su conjunto.

A continuacion, de cara a poder establecer los escenarios futuros del Plan, se delimita el ambito
temporal desde la entrada en vigor del Plan hasta su finalizacion tras los 12 afios de vigencia del mismo.

Una vez definido el ambito temporal, se procede a definir las alternativas de planificacion previstas.
Estas alternativas se basan en dos aspectos fundamentales: el escenario de movilidad considerado, y la
estrategia sequida para establecer las actuaciones necesarias para dar respuesta a las necesidades
detectadas en la red durante el proceso de diagnéstico.

Una vez definidas las alternativas de planificacion, se describen los escenarios de movilidad considerados
para establecer finalmente los escenarios del Plan, mediante la combinacion de las diferentes variables
con influencia en la evolucion de la movilidad:

e Tiempo

e Parametros socioecondmicos

o Caracterizacion de la movilidad en cuanto al reparto modal
e Infraestructuras viarias disponibles

Para poder desarrollar un diagnostico de la red, es necesario definir en primer lugar los aspectos a
diagnosticar, entendiendo como tales a aquellos que permiten trasladar los Criterios y Objetivos del
Plan, desarrollados en la parte | del Plan, a la realidad de la Red de Carreteras, de manera que se pueda
identificar de la forma mas fidedigna posible la adecuacion de dicha Red a esos Criterios y Objetivos en
los diferentes escenarios a considerar.

Para cada uno de los aspectos a diagnosticar definidos, se estableceran a continuacion los
correspondientes indicadores que serdn los encargados de traducir dichos aspectos a variables
cuantitativas o cualitativas sobre las que se pueda realizar la correspondiente evaluacion del grado de
cumplimiento. Estos indicadores deberan representar de manera fiel a la variable que se pretende
evaluary permitir realizar a futuro una evaluacion de sequimiento de la efectividad de las propuestas del
Plan.

Una vez fijados los indicadores encargados de caracterizar el cumplimiento de los Criterios y Objetivos,
se estableceran los umbrales a considerar para cada uno de dichos indicadores. Estos umbrales de
aceptabilidad son los que, en primera instancia, marcaran la necesidad o no de actuar sobre el tramo de
carretera objeto de diagnostico.

Teniendo en cuenta los indicadores y umbrales fijados en la etapa anterior, se realizard la determinacion
de las necesidades de intervencion en la Red, por comparacion de dichos umbrales con los datos de
situacion actual y futura de los diferentes aspectos a diagnosticar, de acuerdo a los escenarios
previamente definidos.

Con esta etapa se finalizara el proceso de diagnéstico de la Red, obteniéndose como resultado un
primer listado de tramos de carretera que presentan necesidades de intervencion. Ahora bien, antes de
proceder a asignar las correspondientes actuaciones de mejora de la oferta viaria destinadas a paliar las
deficiencias detectadas, sera necesario desarrollar otros analisis complementarios que permitan abordar
y resolver la problematica mediante otro tipo de acciones que incidan sobre la propia demanda,
considerando otros modos de transporte disponibles o proponiendo medidas de gestion de la misma
destinadas a aliviar la necesidad de acometer mejoras de la oferta viaria. Estos analisis ulteriores se
desarrollaran en la denominada como Parte Ill, dedicado a la Propuesta de Soluciones.
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2 Situacion actual de la Red. Aspectos explicativos

En el presente apartado se van a analizar y describir los principales aspectos que caracterizan a la Red
Objeto del Plan, asi como la evolucion de los mismos a lo largo de los Ultimos afios, con el fin de tener una
vision lo mas detallada posible de la situacion actual de dicha Red.

Las cuestiones a analizar seran:

e Demanda de movilidad y su evoluciéon a lo largo del periodo transcurrido desde la aprobacion del |
PTS.

o Oferta de infraestructuras viarias, detallando las principales variables que definen la geometria de las
carreteras.

e Aspectos que caracterizan la relacion entre la Oferta y la Demanda. Dentro de este epigrafe se
consideran las siguientes cuestiones:

* Aspectos funcionales, entendiendo como tales a todos aquellos que caracterizan la calidad del
servicio prestado por la infraestructura.

* Aspectos relacionados con la Seguridad Vial.
* Aspectos relacionados con la accesibilidad a las diferentes comarcas que conforman el Territorio
Historico.
o Aspectos relativos a la relacion de la Red Viaria con los desarrollos urbanos actuales y futuros

¢ Aspectos relacionados con la integracion de la Red en el Medio Ambiente, tanto en lo referente a la
interaccion con los valores naturalisticos como en lo que respecta a la afeccion sobre el medio social.

Como resultado de este analisis se dispondra de una imagen fidedigna de la situacion actual delared y la
movilidad en el Territorio Histérico, que servira de base de comparacion para evaluar el impacto de las
propuestas del Plan relacionadas con los diferentes aspectos analizados.

2.1 Demanda de movilidad

La movilidad, su desarrollo, gestidn y ordenacidn, forman parte de las politicas publicas que se tienen que
llevar a cabo en la sociedad del siglo XXI. La necesidad de conformar una movilidad cuya demanda sea
gestionada de manera cada vez mas eficiente, sostenible y universal se hace patente en el contexto de
globalizacion y crisis medioambiental en la que vivimos.

En el marco del estudio del Plan Territorial Sectorial de carreteras, el conocimiento fundamentado de las
principales caracteristicas de la movilidad en Bizkaia debe ser el eje sobre el que graviten las politicas
implementadas en este dmbito. Y para ello se plantean trabajos como el que nos ocupa. Se ha hecho uso
de la encuesta de movilidad realizada por el Gobierno Vasco en 2016 para llevar a cabo este primer analisis
preliminar.

2.1.1 Caracterizacion de la movilidad

El estudio de movilidad del Gobierno Vasco recoge mediante una encuesta a residentes, la informacion
sobre los desplazamientos realizados a lo largo de un dia laborable. Este informe se realiza con
periodicidad quinquenal, y el mas reciente data de 2016.

2.1.1.1 Contexto sociodemografico

Dentro de la CAPV, Bizkaia es con diferencia el territorio histdrico con mayor nimero de habitantes y
densidad poblacional. Estos factores son dos de los principales indicadores que influyen en la movilidad de
las personas. La poblacion, el alto nimero de puestos de trabajo y plazas de estudios convierten Bizkaia
en el Territorio Histdérico con mayor poder atractor y generador de desplazamientos de la comunidad.

Poblacion Densidad (hab/km2)
ALAVA 322.335 106,48
BIZKAIA 1.138.852 514,96
GIPUZKOA 710.699 359,97
TOTAL 2.171.886 300,84
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Los desplazamientos con origen y destino Bizkaia suponen el 47,6% del total, siendo esta cifra ligeramente
inferior a la obtenida en afos anteriores (52% en el afo 2011, 53,1% en el aiio 2007 y 50,9% en el afio 2003).

Origen\ Destino | ALAVA BIZKAIA | GIPUZKOA | EXTERNO | TOTAL

ALAVA 1.116.426 34.672 15.128 14.423 | 1.180.649
BIZKAIA 36.915 | 3.194.329 42.428 16.057 | 3.289.730
GIPUZKOA 14.138 42.648 2.126.953 9.190 | 2.192.929
EXTERNO 14.872 14.756 10.368 2.560 42.556
TOTAL 1.182.352 | 3.286.405 2.194.877 42.230 | 6.705.864

El 89,0% de las personas residentes en Bizkaia ha declarado haber realizado al menos un desplazamiento
de mas de 5 minutos a lo largo de un dia laborable tipo. Mas de la mitad se ha desplazado en dos ocasiones
y mas de un cuarto ha realizado un total de 4 desplazamientos. Esta suma, 81,5%, refleja una fuerte
influencia de los desplazamientos con caracter pendular.

N° viajes Personas/residentes | Porcentaje
1 viaje 35.981 3,9%
2 viajes 506.592 54,7%
3 viajes 44.914 4,9%
4 viajes 248.124 26,8%
5 viajes o mas 90.685 9,8%
TOTAL 926.296 100,0%

La mayor parte de los desplazamientos los realizan las personas de entre 45 a 59 afos (26,6%), seguido de
la franja entre 30 y 44 anos (24,4%) y de las personas entre 60 y 74 afos (18,8%). En otro orden de
magnitud, las personas entre 20y 29 afos, y las mayores de 75 representan el 9,7%y el 8,3%. Finalmente,
las personas menores de 14 afios suponen el 7,1% vy las de 15 a 19 el 4,8% restante.

Rango de edad Ne desplazamientos %

De o a 14 afios 241.547 7,1%
De 15 a 19 anos 161.928 4,8%
De 20 a 29 afnos 329.558 9,7%
De 30 a 44 afios 826.444 24,4%
De 45 a 59 anos 907.278 26,8%
De 60 a 74 afios 635.037 18,8%
75 afos o mas 280.014 8,3%
Total 3.381.805 100,0%
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El analisis del nUmero de desplazamientos realizados por los/as residentes en funcion de su ocupacion
indica que el colectivo que genera un mayor volumen de desplazamientos es el de las personas
trabajadoras, seguido de los/as jubilados/as. Los y las estudiantes realizan el 16,4% de los
desplazamientos. Por lo tanto, casi dos tercios (62,6%) de los desplazamientos se dan por motivos
obligados (trabajo o estudios).

Actividad Ne desplazamientos %
Trabajador/a 1.581.811 46,8%
Labores del hogar 243.465 7,2%
Jubilado/a o Pensionista 676.154 20,0%
Estudiante 534.832 15,8%
Otra situacion 24.609 0,7%
En desempleo 320.934 9,5%
Total 3.381.805 100,0%

46,8%
20,0%
0,7%
= En desempleo m Estudiante Jubilado/a o Pensionista
= Labores del hogar = Otra situacién Trabajador/a

2.1.1.2 Contexto territorial

La realidad territorial de Bizkaia presenta grandes diferencias en sus diversas comarcas y areas de
influencia. Bilbao y su area metropolitana ejercen de catalizador de la movilidad no solo por su alta
poblacion y densidad, sino por su localizacion geogréfica.

Enundialaborable medio, Bizkaia registra 3.381.805 desplazamientos, de los cuales el g4,5% tienen origen
y destino la provincia, mientras que el 5,5% restante tienen origen o destino fuera de Bizkaia.

TIPO DESPLAZAMIENTO Ne desplazamientos %

Interno municipal 2.114.500 62,5%
Intracomarcal 826.051 24,4%
Intraprovincial 253.779 7,5%
Origen o destino Bizkaia 187.476 5,5%
TOTAL 3.381.805 100,0%

En la propia ciudad de Bilbao y en la margen izquierda, pese a que histéricamente la industria ha tenido
una relevancia capital, en las Ultimas décadas se han dado importantes cambios en cuanto a usos del suelo
y empleos. Estas zonas se han visto reconvertidas hacia otras actividades mas relacionadas con el sector
servicios, manteniendo asi su peso en la movilidad.

El impacto del puerto y la conexion con las provincias limitrofes convierten el corredor del cantabrico en
una via donde el transporte de mercancias cobra gran relevancia.
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En el ambito metropolitano, la margen derecha se caracteriza por ser una zona principalmente residencial,
lo cual acentua el peso de los desplazamientos obligados con caracter pendular.

PLENTZIA-MUNGIA

MARKINA-ONDARROA

COMARCA POBLACION | DENSIDAD (HAB./KM2) | % POBLACION

ARRATIA- NERVION 23.686 59,3 2,1%
GRAN BILBAO 857.044 2.283,8 75:3%
DURANGUESADO 98.229 311,4 8,6%
ENCARTACIONES 31.984 74,7 2,8%
GERNIKA-BERMEO 45.688 164, 4 4,0%
MARKINA-ONDARROA 26.014 126,3 2,3%
PLENTZIA-MUNGIA 56.207 271,9 £4,9%
BILBAO 342.481 8.452,1 30,1%
RESTO GRAN BILBAO 514.563 1.537,2 45,2%
BIZKAIA 1.138.852 515,0 100,0%

En cuanto al nimero de viajes por comarca, no hay diferencias significativas entre los origenes y destinos.
El Gran Bilbao concentra mas de tres de cada cuatro desplazamientos en Bizkaia. El Duranguesado supone
casi el 8%, mientras que Plentzia-Mungia no llega al 4%. El resto de comarcas ronda el 1,5-2,5%
respectivamente.

COMARCA Origen Destino % origen | % destino
Arratia-Nervion 48.326 47.535 1,5% 1,4%
Duranguesado 258.283 259.328 7,9% 7,9%
Encartaciones 69.097 69.474 2,1% 2,1%
Gernika-Bermeo 87.243 82.614 2,7% 2,5%
Gran Bilbao 2.555.662 | 2.561.924 77,7%6 78,0%
Markina-Ondarroa 53.852 54.395 1,6% 1,7%
Plentzia-Mungia 121.542 118.734 3,7% 3,6%
Bizkaia, sin especificar 325 325 0,0% 0,0%
Otras provincias 95.400 92.076 2,9% 2,8%

GERNIKA-BERMEO

ENCARTACIONES

DURANGUESADO

GRAN BILBAO
ARRATIA- NERVION L

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

% DESTINOS ® % ORIGENES H % POBLACION

Si diferenciamos los desplazamientos por origen y destino entre comarcas, el conjunto de Bizkaia se rige
una vez mas por la predominancia del Gran Bilbao. En total, el 86,3% de los desplazamientos han sido
internos en la comarca, el 8,1% entre comarcas dentro de Bizkaia y el 5,5% restante hacia otras provincias.

e En el caso del Gran Bilbao la cifra de desplazamientos internos asciende hasta el 93,3%.

e El Duranguesado, Encartaciones, Gernika- Bermeo y Markina-Ondarroa tienen unos patrones
similares, con entorno al 70-80% de desplazamientos internos en la comarca. En estos casos, los
desplazamientos entre comarcas se sitUan entre el 15-25%. Cabe destacar el 16,7% de
desplazamientos externos de Bizkaia en Markina-Ondarroa, y el 14,1% del Duranguesado.

¢ Finalmente, Arratia-Nervion y Plentzia- Mungia se caracterizan por un porcentaje de
desplazamientos intracomarcales relativamente bajo, siendo inferior al 60% en ambos casos. El
porcentaje de desplazamientos intercomarcales asciende al 26,8% en Arratia-Nervion y al 41,4% en
Plentzia-Mungia. En el caso de Arratia también destaca el alto porcentaje de desplazamientos

Como puede observarse en la siguiente grafica, el porcentaje que representan los desplazamientos por
comarca estan estrechamente ligados a la poblacion. Es Unicamente en la comarca del Gran Bilbao donde
el porcentaje de poblacion es inferior al de desplazamientos, debido a que es la comarca que mas
desplazamientos intercomarcales atrae.

externos (23,4%), influenciados por municipios como Llodio y Amurrio.

. Intra Inter % Intra % Inter %
Origen Total Externo

comarcal | comarcal comarcal | comarcal | externo
Arratia-Nervion 63.050 31.459 16.867 14.724 49,9% 26,8% 23,4%
Duranguesado 300.534 216.104 42.179 42.251 71,9% 14,0% 14,1%
Encartaciones 75.116 52.291 16.805 6.019 69,6% 22,4% 8,0%
Gernika-Bermeo 90.055 65.931 21.312 2.812 73,2% 23,7% 3,1%
Gran Bilbao 2.664.359 | 2.438.374 117.287 | 108.698 91,5% 4,4% £4,1%
Markina-Ondarroa 64.643 45.172 8.680 10.791 69,9% 13,4% 16,7%
Plentzia-Mungia 123.723 70.315 51.227 2.181 56,8% 41,4% 1,8%
Bizkaia, sin especificar 325 325 0,0% 100,0% 0,0%
BIZKAIA 3.381.805 | 2.919.647 | 274.683 | 187.476 86,3% 8,1% 5,5%
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100% 2.1.1.3 Distribucion por modo de transporte
90%
80% Casi la mitad de los desplazamientos, el 43,8%, se realiza en modos no motorizados (a pie o en bicicleta).
p 1 43[ 1 p
70% Los viajes realizados en modos motorizados individuales (automovil, taxi y moto), representan
60% . . .
50; aproximadamente el 35% de los desplazamientos. Por otro lado, Unicamente el 16,6% de los
(]
40% desplazamientos se realizan en algun modo colectivo (autobus y ferrocarril).
0,
30% Interno .. Origen o destino
20% Modo . Intracomarcal | Intraprovincial S Total
10% municipal Bizkaia
0% No motorizado 1.480.968 82.705 1.570 5.791 | 1.571.034
RS © & o RS S & ¥ Motorizado colectivo 140.013 66.335 23.928 14.928 245.204
& & 2 & N S & '\,@ Motorizado individual 80.20 68.91 200.970 148.422 | 1.198.510
Nl o4 & F QQ) Oob N Q)\ 360.207 468.913 .97 48.4 .198.5
@‘& o@“ (é\@‘ §@ o & &«'}Q’ Ferrocarril 105.707 183.809 18.426 9.645 317.588
N N\
v © & w@& Q¥ Otros 7.605 24.289 8.885 8.689 49.469
Total 2.114.500 826.051 253.779 187.476 | 3.381.805
B % intracomarcal B % intercomarcal % externo
Interno .. Origen o destino
iqui i Modo . . Intracomarcal | Intraprovincial . Total
En las siguientes tablas pueden consultarse con mayor detalle las relaciones entre comarcas. municipal P Bizkaia
Viajes Arratia- Durang Enc | Gernika- Gran Markina- Plentzia- | Bizkaia, sin Extern Total No motorizado 43,8% 2,4% 0,0% 0,2% 46,5%
— Nervion art. | Bermeo Bilbao Ondarroa Mungia especificar o Motorizado colectivo 4,1% 2.0% 0.7% 0.4% 7.3%
Nervién 31.459 3834 | 194 12.717 123 7-213 55539 Motorizado individual 11,2% 13,9% 5,9% 4,4% 35,4%
Durang. 3.523 216.104 | 572 5.424 28.052 4:047 562 21305 | 279.588 Ferrocarril 3,1% 5,4% 0,5% 0,3% 9,4%
Encart. 194 572 5;: 15.865 175 2.937 72.034 Otros 0,2% 0,7% 0,3% 0,3% 1,5%
Gernika- Total 62,5% 24,4% 7,5% 5,5% 100,0%
Bermeo 6.028 65.931 13.296 1.108 880 1.406 88.649
16.2
Gran Bilbao 12.2 28.731 .298 2.438. .798 6.6 2 670 | 2.611.332 . . . . , . ,
37 3 42 529 435374 37 o3 3% >3 3 En los desplazamientos internos los modos no motorizados son ampliamente los mas utilizados con mas
g::;'::z; 123 3.827 1.079 3.503 45.172 148 5543 | 59.396 del 70%. En el caso del coche y la moto, estos suponen el 18% de los desplazamientos intramunicipales. El
Plentzia- transporte publico suma algo mas del 10%.
Mungia 232 175 880 49.793 148 70.315 1.325 122.867
Bizkaia, sin s . s En el caso de los desplazamientos intracomarcales, el uso del vehiculo privado aumenta al 56,8% vy el peso
especificar del transporte publico asciende al 30,3%, principalmente por la influencia del ferrocarril (y mas
.08 . ..
Externo 7-511 20946 | 3 5 1.406 53.028 5.247 856 0 0 92.076 concretamente, del Metro). Los modos no motorizados suponen el 10% de los viajes.
Total 55.046 280.274 7565 84.019 2.614.952 59.642 119.590 325 95.400 | 3.381.805 En los desplazamientos intercomarcales, los desplazamientos en modos motorizados individuales son los
mas empleados, con el 79,2% de los viajes. Los desplazamientos en modos motorizados colectivos
_ _ _ _ R— ascienden al 13,1%.
ik Arratia- Burang Encart Gernika- Gran Markina- Plentzia- | Bizkaia, sin Externo Total
el Bermeo | Bilbao Ondarroa | Mungia | especificar Los desplazamientos interprovinciales tienen un reparto muy similar a los intercomarcales y siguen el
Arratia- . , . T . , .
Nervién 0,9% 0,1% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 1,6% mismo patron, con una influencia ligeramente superior del vehiculo privado.
Durang. 0,1% 6,4% 0,0% 0,2% 0,8% 0,1% 0,0% 0,0% 0,6% 8,3%
Encart. 0,0% 0,0% 1,5% 0,0% 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 2,1%
g::::z 0,0% 0,2% 0,0% 1,9% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,6%
Gran Bilbao 0,4% 0,8% 0,5% 0,3% 72,1% 0,1% 1,4% 0,0% 1,6% 77,2%
g:;';'::a 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 1,3% 0,0% 0,0% 0,2% 1,8%
;'S:;Zi;a' 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,5% 0,0% 2,1% 0,0% 0,0% 3,6%
z;:';i'i:i'c:'r" 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Externo 0,2% 0,6% 0,1% 0,0% 1,6% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 2,7%
Total 1,6% 8,3% 2,1% 2,5% 77,3% 1,8% 3,5% 0,0% 2,8% 100,0%
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0,0%
Interno municipal Intracomarcal Intraprovincial Origen o destino Total
Bizkaia

B No motorizado B Motorizado colectivo B Motorizado individual B Ferrocarril  H Otros

2.1.1.4 Motivo de desplazamiento y modo

El uso predominante del vehiculo privado es una de las principales causas de problemas derivados del
transporte y la movilidad como son la contaminacion acuUstica y ambiental, los accidentes y las
congestiones de la via. Se consideran medios de transporte individuales el coche, el coche pasajero, taxiy
moto. Cada dia se realizan 1.198.510 viajes, lo que representa el 35,4% de los desplazamientos totales.

En la siguiente tabla se puede observar que el trabajo, el ocio y las gestiones personales son los motivos
principales de desplazamiento. Ademas de ser motivos que provocan grandes nuUmeros de
desplazamientos, en estos muchas veces se emplean alternativas no sostenibles.

e En el caso del trabajo, el modo mas empleado es el motorizado individual (58,3%), mientras que el
transporte publico suma el 20,7%. Los desplazamientos no motorizados son Unicamente el 19,0%.

¢ Para las gestiones personales, la eleccion de modos no motorizados y motorizados individuales es
practicamente igual (41,7% Y 41,8% respectivamente), mientras que el transporte publico suma
aproximadamente un 15%.

® En el caso del ocio y de los desplazamientos por compras, los modos no motorizados son los
predominantes, principalmente por la distancia entre el origen y el destino.

e Los desplazamientos por estudios estan caracterizados por la proximidad al origen-destino y por la
edad de los/las usuarios/as. Por lo tanto, los modos no motorizados y los desplazamientos en
transporte colectivo son los predominantes.

No motorizado 198.579 215.335 215.570 295.377 644.679 1.494 1.571.034
Motorizado colectivo 65.878 86.049 11.800 51.284 29.466 727 245.204
Motorizado individual 608.066 68.970 80.842 296.674 141.268 2.691 1.198.510
Ferrocarril 149.883 60.322 14.376 55.908 37.098 317.588
Otros 21.103 10.219 610 9.730 7.760 48 49.469
Total 1.043.509 440.895 323.197 708.974 860.270 4.960 3.381.805

¢Bizkaia
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2.1.1.5 Distribucion por sexo

El uso de los distintos modos de transporte en funcidn del sexo de las personas residentes en el territorio
de Bizkaia presenta ligeras diferencias. Pese a que los modos no motorizados son predominantes entre
mujeres y hombres, un 50,8% vy 42,1% respectivamente, ya se aprecia una tendencia diferente en la

eleccion de la movilidad.

El uso del transporte privado para realizar desplazamientos entre los hombres (43,9%) es superior al uso
que realizan las mujeres (27,0%). Sin embargo, la utilizacion del transporte colectivo es mas frecuente en

mujeres (20,6%) que en hombres (12,7%).

NO MOTORIZADOS 714.571 42,1% 856.463 50,8% | 1.571.034 46,5%
MOTORIZADO INDIVIDUAL 744.176 43,9% 454.334 27,0% | 1.198.510 35,4%
MOTORIZADO COLECTIVO 93.316 5,5% 151.888 9,0% 245.204 7,3%
FERROCARRIL 121.621 7,2% 195.966 11,6% 317.588 9,4%
RESTO 22.499 1,3% 26.970 1,6% 49.469 1,5%
TOTAL 1.696.183 | 100,0% | 1.685.622 | 100,0% | 3.381.805 100,0%

100%
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40%

30%
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2.1.2 Evolucion de la movilidad

En este capitulo se recoge la evolucion experimentada por la movilidad en general en el periodo 1997-2016, Evolucién del reparto modal
tanto en el nUmero de desplazamientos como en los habitos. En estos casi 20 afios, la movilidad ha crecido S0%
un 38%, aumentando en casi un millon de desplazamientos. El crecimiento no ha estado relacionado al de 45;:
la poblacion, sino que se puede achacar a la bonanza econdmica y al aumento de la actividad previa a la 40%
crisis del 2008. A partir de esa situacion, la movilidad sigue en aumento, pero a un ritmo inferior. 35%
30%
25%
Poblacion - Viajes 20%
4.000.000 15%
10%
N o .
3.000.000 / 0% [
2.500.000 No motorizado Motorizados - Transporte publico Otros
2.000.000 individual
1:500.000 m1997 m2002 mW2008 mW2011 m2016
1.000.000
500.000
© 1997 2002 2008 o1 2016 2.1.2.1 Evolucion de la movilidad del transporte privado
—No°vigjes = 2.458.721 = 2.758.254  3.008.977 = 3.267.638 = 3.381.805 Los datos publicados por el departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la Diputacion
—Poblacion | 1139.426 = 1154334 = 1127291 | 1119849 = 1.131.514 Foral de Bizkaia en relacion a la evolucién del trafico en la red viaria de Bizkaia describen que en los Ultimos
e NO Vigjes e Poblacion anos se viene produciendo un ligero aumento en el numero de vehiculos que circulan por las mismas tras
el importante descenso producido en el periodo anterior. Desde el afio 2003 se observa un crecimiento
progresivo hasta el afio 2006, donde se alcanza el maximo de vehiculos por dia en la red viaria de Bizkaia.
La tendencia de crecimiento entre los afios 1997 y 2011 ha sido lineal, mientras que en los siguientes La crisis originada en 2008 revierte la tendencia alcista de los afios anteriores, principalmente por la
cinco afnos se ha suavizado ese crecimiento. reduccion de los desplazamientos por trabajo. A partir del 2013, se vuelve a experimentar un crecimiento

. . similar al vivido entre 2003 y 2007.
El reparto modal en cada una de las oleadas es muy similar. El peso de los viajes en otros modos va 32007

descendiendo. Algo similar ocurre con los desplazamientos en transporte publico, cuyo porcentaje va

. - , , i - Movilidad total veh. Motorizados (MM vehxKm/afio)
descendiendo desde el afio 2008. Son el vehiculo particular y los desplazamientos andando quienes

aumentan su presencia a lo largo del periodo analizado. >.200,00
5.100,00

1997 2002 2008 2011 2016
TOTAL 2.458.721 2.758.254 3.008.977 3.267.638 3.381.805 5.000,00
NO MOTORIZADO 1.093.468 1.209.821 1.302.087 1.475.736 1.571.034 4.900,00
MOTORIZADOS - INDIVIDUAL 780.103 898.548 1.059.678 1.134.234 1.198.510 4.800,00
TRANSPORTE PUBLICO 478.144 570.082 573.478 564.379 562.792 4.700,00
OTROS 140.373 140.668 73.734 93.289 49 469 4.600,00
4.500,00
A a A A A 4.400,00

2002/1997 2008/2002 2011/2008 2016/2011 2016/1997
TOTAL 12% 9% 9% 3% 38% 4.300,00
NO MOTORIZADO 11% 8% 13% 6% 44% 4.200,00
MOTORIZADOS - INDIVIDUAL 15% 18% 7% 6% 54% 4.100,00

TRANSPORTE PUBLICO 19% 1% -2% -3% 18% 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
OTROS 0% -48% 27% -29% -65%
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Los accesos a Bilbao fluctian en torno a 350.000 durante el periodo 2003-2010 y descienden hasta un
minimo de 313.000 en 2015, aunque en 2016 se revierte la tendencia. En cuanto al ndmero de accesos
registrados por la provincia, se da un aumento en el periodo 2003-2007 hasta un maximo de 190.000, que
luego se ve revertido, llegando al minimo en 2013 con 165.000. Los afios posteriores la tendencia es alcista.

400.000
350.000 \/\—/
300.000

250.000

200.000

/_/—\

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

150.000

e \/{as de acceso a Bizkaia (veh/dia) =====\/ias de acceso a Bilbao (veh/dia)

Afio Red viaria total | Vias de acceso a Bizkaia Vias de accesoa Bilbao Movilidad total veh. motorizados
(veh/dia) (veh/dia) (veh/dia) (MM vehxKm/aio)
2003 9.151 173.576 351.957 4.767,8
2004 9.438 179.787 349-894 4.797,0
2005 9.644 180.309 343.692 4.897,1
2006 9.865 187.913 342.961 5.071,8
2007 10.299 190.699 351.870 5.021,9
2008 10.249 187.228 351.034 4.984,7
2009 10.161 182.619 345.940 4.818,1
2010 10.095 180.684 343.941 4.780,0
2011 9.837 176.602 336.590 4.704,9
2012 9.558 168.739 326.112 44574
2013 9.336 165.320 315.121 4.439,6
2014 9-388 167.322 313-396 4-457,4
2015 9.482 168.847 313.185 4.505,4
2016 9.733 173.021 318.086 4.632,9

2.1.2.2 Evolucion de la movilidad del transporte publico

De acuerdo con los datos publicados por el CTB, el nUmero de viajes de transporte pUblico ha tenido una
una tendencia creciente hasta llegar la crisis de 2008, su uso decrece rapidamente en los siguientes afios
hasta el periodo 2015-2016 que continta descendiendo, pero de forma menos acusada.

¢Bizkaia
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2.1.3 Red de aforos de Bizkaia

La Diputacion Foral de Bizkaia es la encargada de gestionar la red de aforos. En 2018, de los 1.280,8km de
carreteras gestionadas por la misma entidad, el Plan de Aforos cubre el 99,2% de la extension. Ademas,
también estan controlados otros 13,1km que, pese a no pertenecer a la Diputacion, son de interés de la
misma. El Plan de aforos esta compuesto por 517 estaciones. La intensidad media ponderada para este
ejercicio ha sido de 10.136 vehiculos/dia.

Si agrupamos las carreteras por el tipo de via, la IMD esta directamente relacionada por la categoria de
red.La RIP tiene una IMD media de 30.971 vehiculos/dia y pese a ser el 19,2% de la longitud de vias, supone
el 58,6% de la movilidad.

En el caso de la RB, con una IMD de 16.164, supone el 26,0% de la movilidad y el 16,3% de la extension de
lared.

La RCOMP es la que mayor correlacion presenta entre longitud y movilidad (2,5% y 3,2%
respectivamente). La IMD en estas vias es de 12.921 vehiculos/dia.

La RC, supone el 16,3% de la extension de carreteras, pero con una IMD de 3.649 vehiculos/ dia, engloba
Unicamente el 5,9% de la movilidad de la red foral.

Finalmente, la red local (amarilla), tiene un peso inverso a la red preferente. Con una IMD de 1.395
vehiculos/dia, supone el 45,7% de la extension, pero Unicamente el 6,3% de la movilidad.

. . Movilidad IMD media
GRS Lt (L) (MM veh. x km/afio) | (veh. Dia)
Interés preferente 246,2 2.783,5 30.971
Basica 209,1 1.233,7 16.164
Complementaria 32,5 153,1 12.921
Comarcal 209,6 279,2 3.649
Local 585,9 298,3 1.395
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La siguiente tabla resume los datos de la intensidad media diaria (IMD) de las estaciones permanentes
aforadas, asi como la intensidad media por tipo de dia y la presencia de vehiculos pesados.

Las estaciones con mayor registro de vehiculos se centran en el Bilbao Metropolitano, como lo son el
Puente de Rontegi con una IMD de 139.989 veh/dia; la estacion de Erandio-Santimami que une la Avanzada
con Kukularra con 121.644 veh/dia 'y el tramo de la A8 entre Zorroza-Kastrexana con la Estacion de Cruces
con 113.991 veh/dia.

En cuanto a los tramos con mayor porcentaje de vehiculos pesados, son la estacion de Lemoa-Igorre en la
N-240y la estacion de Lezama- Larrabetzu en la N-637. Ambas con una media del 12,6% de vehiculos
pesados.

¢Bizkaia %

diputacion foral

ESTACIONES PERMANENTES VEHICULOS/ DIA % PESADOS
cob TRAMO CARRETERA LAB SAB DOM h:III:ADDI;A LAB | MEDIA
19A BASURTO-ZORROTZA N-634 10.471 7-443 6.098 9.414 10,5 10,5
21A E. KASTREXANA-E. CRUCES A-8 125.040 97.824 | 74.913 | 113.991 4,2 3,6
21a1 E. KASTREXANA-E. CRUCES A-8 63.205 49.596 | 38.049 57.667 4,2 3,6
21a2 E. CRUCES-E. KASTREXANA A-8 61.835 48.228 | 36.864 56.324 4,1 3,6
45A PTE. RONTEGI N-637 158.585 [ 106.695 | 80.305 [ 239.989 8,0 6,9
4531 PTE. RONTEGI (BI-GETXO) N-637 77.358 51.573 | 41.482 68.550 8,3 7,2
4532 PTE. RONTEGI (GETXO-BI) N-637 81.226 55.122 | 38.823 71.440 7,7 6,6
57A ARBUIO-SODUPE BI-636 26.132 21.318 | 19.010 24.427 51 4,2
81A R. ERANDIO-SANTIMAMI BI-637 135.318 99.533 | 75.387 | 121.644 4,0 3,5
81a1 R. ERANDIO-SANTIMAMI (BI-GETXO) BI-637 65.300 48.902 | 37.432 58.976 4,0 3,5
81a2 SANTIMAMI-R. ERANDIO (GETXO-BI) BI-637 70.018 50.631 | 37.955 62.668 4,0 3,5
87A BERANGO-LARRABASTERRA BI-634 37.125 32.425 | 27.830 35.126 2,8 2,3
99A E. ASUA (BI-604)-TT. ARTXANDA N-637 96.171 56.557 | 43.407 82.974 9,6 8,4
99a1 E. ENEKURI-TT. ARTXANDA N-637 46.585 27.097 | 21.864 £40.270 9,6 8,4
99a2 | TT.ARTXANDA-E. ENEKURI N-637 49.586 29.461 | 21.543 42.704 9,5 8,3
101G ZABALONDO-INT. Bl-634 Bl-631 36.824 24.123 | 20.167 32.630 4,5 4,0
109A GALDAKAO-ELGALLO N-634 20.583 12.520 9.659 17.871 7,6 7,2
116A ZALDIBAR-AREITIO N-634 5.346 3.211 2.308 4.607 10,6 9,6
119A E. LEZAMA-E. LARRABETZU N-637 56.786 30.435 | 24.538 48.415 13,8 12,2
119a1 | E. LARRABETZU-E. LEZAMA (BI-SS) N-637 27.564 14.440 | 12.193 23.493 13,4 11,9
119a2 | E. LEZAMA-E. LARRABETZU (SS-BI) N-637 29.222 15.995 | 12.345 24.921 14,2 12,6
126D | VISTA ALEGRE-E. GERNIKAS. BI-635 20.671 14.995 | 13.227 18.797 5,7 5,0
143C BIDEBARRIETA-GOMEZEAGA BI-633 10.380 6.760 5.189 9.122 9,2 8,2
156A | E. ARRIGORRIAGA-UGAO/MIRABALLES BI-625 22.965 13.194 9.961 19.712 8,8 7,9
165A LEMOA-IGORRE N-240 17.492 10.655 9.478 15.371 14,5 12,6
175A | ABADINO-APATAMONASTERIO BI-3336 6.179 4.349 3.506 5.536 6,9 6,2
179A | E. SESTAO-E. TRAPAGARAN A-8 115.023 85.614 | 68.891 | 104.232 7.7 6,6
179a1 | E. SESTAO-E. TRAPAGARAN (BI-S)A-8 A-8 55.827 41.782 | 37.046 51.138 7,6 6,4
179a2 | E. TRAPAGARAN-E. SESTAO (S-BI)A-8 A-8 59.196 43.832 | 31.846 53.094 7,8 6,8
183A | E.LAARENA-L.P.CANTABRIA A-8 51.256 46.585 | 45.014 49.697 10,3 8,4

En relacidn a la variacion de la demanda en funcion del tipo de dia, el libro de aforos 2018 concluye que, si
bien el grueso de la movilidad en Bizkaia esta ligada a los desplazamientos obligados, los
desplazamientos esporadicos o de ocio tienen un impacto notorio en ciertas zonas.

La demanda por dias se caracteriza por un comportamiento pendular entre semanay se mantiene bastante
regular, mientras que el descenso en fines de semana es pronunciado.

En cuanto a franjas horarias, las horas punta mas significativas son tres:

e Delas 8y las g horas, que se producen los dias laborables.
e Delas 14 y a 15 horas que se producen tanto laborables como sabados y festivos.

e De las 18 y las 20 horas que se producen en dias laborables como en sabados y domingos.
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En la proxima grafica puede observarse el promedio del reparto de los patrones demanda en funcion del
tipo de dia.
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0,00
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Grafica 2.1 Reparto de la IMD por horas. (Fuente: elaboracion propia a partir del libro de aforos 2018)

Asi mismo, la demanda mensual es relativamente reqular salvo en el periodo estival cuando se reduce
considerablemente, pese a que el peso de las vias que conectan la costa, y mas especialmente Cantabria,
tienen una reduccion menor de la movilidad.

“"En general, no existe una gran variacion estacional del trafico, como corresponde a una zona en donde la
mayor parte del trdfico generado obedece a relaciones, domicilio-trabajo o de cardcter, principalmente,
laboral. De ahi el importante descenso de trdfico que se produce durante el mes de agosto en la mayor
parte de las estaciones, por motivo de vacaciones, algo mitigado en las carreteras que conducen
transversalmente a la costa [...] que en el limite de Cantabria presenta un sensible crecimiento en el mes
de agosto, a consecuencia del trdfico turistico.”

2.1.4 COVID-19y estado de movilidad excepcional

La pandemia global producida por el virus COVID-19 ha provocado una serie de medias y consecuencias
sin precedentes en la sociedad actual. Este epigrafe esta redactado durante el estado de pandemia en
vigor, por lo que su objetivo es reflejar su impacto en la movilidad tres meses después de declararse el
estado de alarma el 14 de marzo de 2020.

En este apartado se vera reflejado el efecto inmediato del COVID-19, que no sélo se puede analizar desde
el punto de vista del trafico rodado. Con la reduccidn de este, se ha evidenciado el impacto del sector del
transporte en la contaminacion ambiental, asi como la necesidad de revertir el modelo de ciudad en
muchas ocasiones ante la falta de espacio publico para peatones y ciclistas. Algunas ciudades han
implementado unas primeras medidas, y esta leccion aprendida debe ser un eje principal en las politicas a
futuro.

Ciertas recomendaciones médicas propuestas a lo largo del estado de alarma promovian el uso del vehiculo
privado frente a modos mas sostenibles como el transporte publico o el coche compartido. Es imperativo
que a corto medio plazo no se pierda el terreno ganado en materia de sostenibilidad durante muchos afios.

Durante este estado se aplican severas limitaciones a la movilidad no solo en el CAPV sino en el resto de
las comunidades autonomas. Estos son los hitos principales:

¢ 14 de marzo: inicio del estado de alarma. Limitaciones de la movilidad salvo por motivos laborales,
sanitarios o situaciones justificadas.

e 16 de marzo: suspension de toda actividad presencial en los centros educativos y cierre de fronteras
terrestres salvo para residentes, transporte de mercancias y casos excepcionales. Limitacion de
plazas y frecuencias en el transporte publico.

e 29 de marzo — g de abril: suspension de toda actividad no esencial.

e 19 de junio: Inicio de la "Nueva normalidad”
A partir de mayo, se declaran una serie de fases de desescalada progresivas que permiten recuperar
algunas de las actividades previamente limitadas:

e Faseo:

* 4 de mayo: Se establece como inicio de la desescalada y empiezan a abrir los primeros
establecimientos comerciales. Limitacion de los desplazamientos fuera del municipio.

* Limitaciones horarias y de distancia para paseos y deporte individual

e Fase1:
* 11 de mayo: Permitido desplazarse dentro del municipio sin limitacion de distancia
* 18 de mayo: Permitida la movilidad dentro del territorio historico de residencia

e Fase 2:
* 25 de mayo: Se mantiene la movilidad dentro del municipio
* Se eliminan las limitaciones de actividades por franjas horarias

e Fase 3:
* 8 dejunio: Movilidad sin limitacion dentro de la CAPV
* Eltransporte publico recupera frecuencias

¢ "Nueva normalidad”:
* 19 de junio: Se recupera la libre movilidad entre comunidades auténomas
* 21de junio: apertura de las fronteras para el espacio Schengen

En la proxima grafica puede observarse el efecto que han tenido la bajada de actividad y las medidas de

confinamiento del COVID-19 respecto a la semana previa del estado de alarma.

Durante las dos primeras semanas de confinamiento la movilidad en las carreteras de Bizkaia se reduce en
torno a un 50-60% respecto a la semana previa de marzo.

Después, tras decretarse la suspension de toda actividad no esencial, se llega a reducciones entre el 75-
85%.

Tras los festivos de semana santa, se registra una recuperacion paulatina de la movilidad, siendo del
entorno del 60% inferior al valor de referencia hasta que se empiezan a aplicar las primeras fases de
desescalada.

En la fase o, la movilidad es cerca del 50% inferior. Es en la Fase 1 cuando se registra un aumento mayor,
habiendo cerca de un 45% menos en la primera semana y algo mas del 30% menos en la sequnda. En la
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Fase 2 la movilidad se mantiene en torno a un 20% menos que antes del estado de alarma. Finalmente, en
la Fase 3, la recuperacion llega al -15%.

Alarma Suspension de Alivio Fase 1 Fase 2 Fase 3
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2.2 Oferta de infraestructuras viarias

2.2.1 Introduccion

Una de las fases mas importantes en la elaboracion de cualquier instrumento planificador, en este caso,
el Il Plan Territorial de Carreteras de Bizkaia, consiste en el analisis del estado actual de lared. Un
detallado y correcto diagndstico permite determinar los déficits de la red y en consecuencia proponer las
actuaciones precisas para alcanzar la funcionalidad éptima de la misma.

Para detallar el estado actual de la red objeto del Plan se ha recopilado informacidn del departamento de
Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la Diputacion Foral de Bizkaia, y se ha procedido a la
explotacion de las siguientes fuentes de informacion:

e Ultimo inventario de carreteras de la Diputacién Foral de Bizkaia (2016)
e Datos de IMD afo 2018.

¢ Datos de accidentes recibidos del Servicio de Sequridad Vial de varios periodos, siendo el Ultimo el
periodo 2015-2019.

¢ Informacion disponible de las obras ejecutadas desde la fecha de realizacion del inventario de
carreteras.

De igual forma, dado que el analisis se ha realizado con el inventario de carreteras disponible del afio
2016, aquellas obras que se han ejecutado hasta la fecha (afio 2021 de inicio de tramitacion del PTS) y
aquellas que esta previsto ejecutar de forma previa al afio de entrada en vigor del PTS (afio 2023)
modificaran los resultados directos arrojados por el diagnostico basado en el inventario existente. Estas
obras ya ejecutadas o previstas se tendran en cuenta a la hora de proponer soluciones (ver Parte lII.
Propuesta de Soluciones).

Previo al analisis de la red se ha realizado una tramificacion en base a la agregacion de tramos de 10
metros del inventario en tramos mas amplios que mantienen una homogeneidad desde el punto de vista

de sus caracteristicas territoriales, geomeétricas y de tréfico. Dichos tramos se podran subdividir cuando
alguna de sus variables funcionales asi lo requieran.

Las variables analizadas para caracterizar el estado actual de la red de carreteras de Bizkaia en este
apartado de oferta viaria han sido las siguientes:

e Longitud de lared

o Caracteristicas geométricas de las distintas carreteras incluidas en la red: en este grupo se incluyen
los parametros indicativos de la calidad técnica de las carreteras: nUmero de calzadas, nUmero de
carriles de circulacion, anchos de plataforma, radios de curvatura y pendientes maximas.

e Analisis de las caidas de velocidad, asociadas a pendientes elevadas.

e Tipologia de soluciones para resolver cruces de trayectorias en la red.

2.2.2 Longitud de red

En este apartado se caracteriza la longitud de la Red Objeto del Plan mediante el analisis de su
clasificacion funcional y territorial en grandes ambitos, Area Metropolitana de Bilbao y Resto del
Territorio Historico. La longitud considerada es la longitud real obtenida del Catdlogo de la Red de
Carreteras de la Diputacion Foral de Bizkaia recogido en la nueva Norma Foral 5/2021, de 20 de octubre,
de Carreteras de Bizkaia.

La Red Objeto del Plan tiene un total de 639,63 kildmetros de calzada de los que el 35% es Red de Interés
Preferente seguida de la Red Basica con el 30% y la Red Comarcal con el 28%, finalmente la red
complementaria constituye el 7% de la red.

Bizkaia %

diputacion foral

RED Longitud de Red (km) | %
RED DE INTERES PREFERENTE 225,88 35%
RED BASICA 188,93 30%
RED COMPLEMENTARIA 47,44 7%
RED COMARCAL 177,38 28%
TOTAL 639,63 100%

Territorialmente, la Red Objeto del Plan tiene 396,24 km dentro del Area Metropolitana de Bilbao frente
a los 230,70 kildmetros en el Resto del Territorio Historico. Como ya se ha comentado en apartados
previos, en el presente PTS se amplia el area metropolitana considerablemente respecto a la delimitacion
actual, incluyendo dentro del Bilbao Metropolitano aquellos territorios que presentan una relacion
importante con Bilbao en base a sus movimientos entre los distintos municipios, incluyéndose dentro del
area metropolitana aquellos con un nUmero importante de viajes en la red foral, bien sea por motivos de
ocio o de tipo obligado (viajes domicilio-trabajo y viceversa).

Dentro del Area Metropolitana de Bilbao la Red de Interés Preferente representa el 48% de la red objeto
del Plan frente al 15% que representa en el Resto del Territorio. La Red Basica representa el 25%y el 39%
del total de red Objeto del Plan en ambos ambitos, respectivamente. Mientras que la Red
Complementaria se encuentra por completo dentro del Area metropolitana dada su funcionalidad,
siendo inversa la situacion que presenta la Red Comarcal, que se encuentra en su mayoria en el ambito
resto del territorio, conformando el 46% de la longitud total de carreteras en el mismo.
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Area Metropolitana | Resto del Territorio
RED L (km) % L (km) %
RED DE INTERES PREFERENTE | 190,32 48% 35,56 15%
RED BASICA 99,98 25% 88,95 39%
RED COMPLEMENTARIA 47,44 12% 0,00 0%
RED COMARCAL 58,50 15% 106,19 46%
TOTAL 396,24 100% 230,70 100%

Esta distribucion territorial resulta coherente con la funcionalidad que desempefa cada una de lasredes y

que se detalle en el apartado 6.2 de la Parte | del Plan.

200

150

100

Distribucion de la red objeto del plan por tipo

de red vy territorio (km)

Area Metropolitana Resto del Territorio

B RED DE INTERES PREFERENTE M RED BASICA

B RED COMPLEMENTARIA RED COMARCAL

2.2.3 NUmero de Calzadas

En este apartado se caracteriza el nUmero de calzadas de la red Objeto del Plan de Carreteras
diferenciando segun sea de calzada Unica o de doble calzada, presentando asi mismo los resultados
segun su clasificacion funcional y territorial en grandes ambitos.

La diferencia entre calzada Unica y doble calzada estriba en la existencia de una plataforma Unica para la
via que incluya todos los carriles (ambos sentidos) en la misma para el caso de los viarios con calzada
Unica y de plataformas separadas fisicamente para la doble calzada.

Del total de la Red Objeto del Plan, es de doble calzada el 33% con 211,37 kildmetros y el 67% con
428,256 kilometros es de calzada Unica.

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

La distribucion de calzadas segun la categoria de red es la siguiente:

Tipo de calzada
Longitud (km)

179,977
150,000 e 135,061
78,323
53,999
50,000 — 36,182
10,708 -
0,000 -
Doble calzada Calzada unica
W RED DE INTERES PREFERENTE RED BASICA
B RED COMPLEMENTARIA RED COMARCAL
Doble calzada Calzada Unica
RED L (km) % L (km) %
RED DE INTERES PREFERENTE 146,667 69% 79,213 18%
RED BASICA 53,999 26% 134,931 32%
RED COMPLEMENTARIA 10,708 5% 36,732 9%
RED COMARCAL 0,000 0% 177,380 41%
TOTAL 211,374 100% 428,256 100%

Segun ambitos territoriales se observa como el 52,34% de la red de calzada Unica se localiza dentro del
Resto del Territorio de Bizkaia mientras que en el area Metropolitana de Bilbao se localiza el 47,65%
restante. En el caso de la red de doble calzada, la concentracién es mayor en el Area Metropolitana con
200,45 km de red de doble calzada, lo que supone el 94,8% de la calzada doble total. Este hecho esta
directamente relacionado con los volumenes de trafico registrados, siendo mayores en el area
metropolitana en los tramos de doble calzada.
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Numero de calzadas
Longitud (km)

250,000 224,191
200,452 204,065
200,000
150,000
100,000
50,000
10,922
0,000 I
Area Metropolitana Resto del Territorio
B DOBLE CALZADA CALZADA UNICA
Area Metropolitana Resto del Territorio
TIPO CALZADA L (km) % L (km) %
DOBLE CALZADA 200,452 50% 10,922 5%
CALZADA UNICA 204,065 50% 224,191 95%
TOTAL 404,517 100% 235,113 100%

Realizando un analisis segun tipologia de red y ambito territorial en el que se localiza se observa como:

e En el Area Metropolitana de Bilbao, la red de Interés Preferente es predominantemente de doble
calzada, con un 71% respecto al total de la longitud de la red de interés preferente, mientras que en la
red basica un 54% es de doble calzada y en la red complementaria tan sélo un 23%.

e En el Resto del Territorio Histdrico de Bizkaia se observa que tan solo existen carreteras de doble
calzada en lared de interés preferente, con un total de 10,92 km de doble calzada.

Area Metropolitana Resto del Territorio
Calzada Doble Calzada Unica Calzada Doble Calzada Unica
RED (km) (km) (km) (km)
RED DE INTERES . 10,022 2 626
RED BASICA 53,999 45,977 0,000 88,954
RED COMPLEMENTARIA 10,708 36,732 0,000 0,000
RED COMARCAL 0,000 66,779 0,000 110,601
TOTAL 200,452 204,065 10,922 224,191

A continuacion, se adjunta un plano donde se pueden observar los tramos de la red objeto de plan que a
dia de hoy disponen de doble calzada de circulacion y los tramos de calzada Unica. Igualmente, se incluye
el contorno del nuevo ambito metropolitano propuesto en el Il PTS de carreteras de Bizkaia diferencando
de esta forma la longitud de red incluida dentro del mismo.
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2.2.4 NUmero de carriles

Otra variable basica de caracterizacion de la oferta de red es el nUmero de carriles existente. A
continuacion, se presenta la distribucion de la oferta en la Red Objeto del Plan segun nimero de carriles y
clasificada segun redes funcionales.

Existe con un solo carril un total de 0,31 km de calzada en |la Red Objeto del Plan, ubicados en las
carreteras N-629 de la red de interés preferente y en la Bl-20 en la red basica. En el caso de la carretera N-
629, esta dispone de 2 carriles en la practica totalidad de su trazado, a excepcion del tramo de paso por el
casco urbano de Lanestosa, donde se reduce a un solo carril dado el limitado espacio disponible entre las
distintas viviendas de la localidad.

Por otro lado, en el caso de la carretera Bl-20 perteneciente a la red basica, dispone de una plataforma de
una sola calzada con dos carriles por sentido separados por barrera de hormigdn. Estos dos carriles se
reducen a uno en sentido Bilbao a la altura del enlace junto al barrio de Begofa, para a continuacion
volver a ampliarse a dos carriles de nuevo.

De forma general, en la red foral son los dos carriles el nUmero mas amplio con 518 kildmetros en toda la
red, el 80,95%. Con 4 carriles por calzada existen 12,05 kildmetros, lo que supone el 1,87%.

Ne carriles | Long calzada (km) %
1 carril 0,31 0,05%
2 carriles 517,8 80,95%
3 carriles 109,47 17,11%
4 carriles 12,05 1,87%
Total 639,63 100,00%

Longitud de calzada (km)

600

500

400

300

200

100 .
0

3 carriles

1 carril 2 carriles 4 carriles

M Long calzada (km)

En lared de doble calzada el 54% tiene 2 carriles por calzada y el 40% 3 carriles por calzada. Con 4 carriles
existe un total de 12,05 kildmetros, lo que supone un 5,70% del total. Mientras que, en calzada Unica, el
94% presenta una seccion con dos carriles.

ANALISIS POR TIPOLOGIA FUNCIONAL DE RED

Doble calzada

Ne carriles | Calzada Unica (km) % (km) %
1 carril 0,28 0,07% 0,03 0,01%
2 carriles 402,47 93,98% 115,33 54,56%
3 carriles 24,86 5,80% 84,61 £40,03%
4 carriles 0 0,00% 12,05 5,70%
Total 428,26 100% 211,37 100%

Segun tipologia funcional de red se observa como en la red de Interés Preferente el 57% y el 38% cuenta

con 2y 3 carriles por calzada respectivamente, mientras que en el resto de redes existe una

predominancia de los dos carriles por calzada con valores superiores al 90% en todas las redes.

¢Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

No carriles | Interés Preferente Basica | Complementaria | Comarcal
1 carril 0,28 0,03 o} o}

2 carriles 128,65 170,52 46,07 172,56

3 carriles 85,28 19,91 1,01 3,27

4 carriles 11,59 0,46 o} o}
Total 225,88 188,93 47,44 177,38
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2.2.5 Geometria en planta

Como variables basicas de las caracteristicas de la oferta viaria relativas a la geometria en planta se
analizan dos: el ancho de plataforma disponible y los radios existentes en planta.

2.2.5.1 Anchura de Plataforma

La anchura de plataforma es una variable basica relacionada directamente con la capacidad de la via, asi
como con la seguridad. La evolucién en los Ultimos afios muestra como progresivamente ha aumentado
la anchura de plataforma a medida que aumenta la red de alta capacidad en Bizkaia con la actualizacion y
mejora de las infraestructuras viarias.

La determinacion de los anchos de plataforma se ha realizado para la seccion representativa de cada
tramo, tomando como seccidn representativa aquella caracteristica del tramo (obviando elementos
puntuales como carriles y cufias de aceleracion y deceleracion o carriles de espera).

De los 639 kilometros de la Red Objeto del Plan de Carreteras de Bizkaia el 67% tiene una anchura de
plataforma superior a los 9 metros. El 32% tiene una anchura entre 6 y 9 metros, mientras que apenas
hay g kildbmetros con una anchura inferior a los 6 metros de plataforma.

450,00
400,00
350,00
300,00
250,00
200,00
150,00
100,00
50,00
0,00

Longitud de la red segun

ancho de plataforma (m)

<6m De6a9m >oigualad9m
Anchura Long(l::(::)total %
<6m 9,24 1%
De6agm 202,64 32%
>oigualagm 427,75 67%
Total 639,63 100%

En su totalidad, la red de calzada Unica tiene de un 1% de su longitud total con anchuras de plataforma

inferiores a los 6 metros.

En el caso de la calzada doble, mas del 85% de la red presenta anchuras superiores a los gm. Existe tan
s6lo 1,22 km con una anchura inferior a los 6m en los tramos de doble calzada de la red, ubicados en la

carretera Bl-20.

Anchura Calzada Unica (km) % Doble calzada (km) %
<6m 8,03 1,88% 1,21 0,57%
De6agm 178,64 41,71% 24,00 11%
>oigualagm 241,59 56,41% 186,16 88%
Total 428,26 100,00% 211,37 100%

ANALISIS POR TIPOLOGIA FUNCIONAL DE LA RED

En la Red de Interés Preferente existen 400 m de carreteras, bien sea de doble calzada o Unica, con una
anchura de plataforma menor de 6 m, lo que supone menos de un 1% de la longitud total de la misma. En
la Red Basica, los tramos de carreteras con anchura inferior a 6 de plataforma aumentan a 1,86 km, en la
Red Complementaria serian tan sélo 930 m, mientras que en la red Comarcal vuelve a aumentar la

longitud pasando a 4,84 km.

Tal y como se puede observar en la grafica siguiente, practicamente la totalidad de la red presenta
anchuras superiores a los 6 m, y una parte importante (67% de la red objeto del Plan) dispone de
plataforma con anchura superiora g m.
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M Interés Preferente Basica W Complementaria Comarcal
Anchura Interés Preferente | Basica | Complementaria | Comarcal
<6m 0,40 3,07 0,93 4,84
Debagm 31,94 57,14 14,45 99,11
>oigualagm 193,45 130,36 32,06 71,88
Total 225,88 188,93 47,44 177,38
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Anchura de plataforma en la Red Objeto del Plan en la red de calzada Unica

Anchura Interés Preferente | Basica | Complementaria | Comarcal
<6m 0,40 1,86 0,93 4,84
De6agm 16,59 50,87 12,07 99,11
>oigualagm 64,48 81,04 23,86 71,88

Anchura de plataforma en la Red Objeto en lared de doble calzada

Anchura Interés Preferente | Basica | Complementaria | Comarcal
<6m 0,00 1,21 0,00 0,00
De6agm 15,35 6,27 2,38 0,00
>oigualagm 128,97 49,32 8,21 0,00
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2.2.5.2 Radios de Curvatura

El objeto del analisis de los radios de curvatura en la red es el de detectar aquellos tramos de la misma en
los que no se cumplen unos valores minimos, determinados en la norma de trazado en funcion de la
velocidad especifica de la carretera.

El analisis que a continuacion se presenta ha clasificado los radios de las carreteras segun éstos sean:

o Radios menores a 85 metros, correspondiente a una velocidad de circulacion de 5o km/h.

¢ Radios mayores o iguales a 85 metros y menores de 130 metros, velocidad comprendida entre 5oy 60
km/h.

e Radios mayores o iguales a 130 metros y menores de 190 metros, velocidad comprendida entre 6oy
70 km/h.

¢ Radios mayores o iguales a 190 metros y menores de 265 metros, velocidad entre 70 y 8o km/h.

¢ Radios mayores o iguales a 265 metros y menores de 350 metros, velocidad comprendida entre 8oy
g0 km/h.

e Radios mayores o iguales a 350 metros, para una velocidad superior a go km/h.
Con radios inferiores a 85 metros solo existe un 6% de la Red Objeto del Plan, entre 85y 130 otro 4%
adicional, estando compuesto el 73% de la red por radios mayores de 350 metros.

Distribucion de radios de curvatura en toda la red objeto del Plan:

Radio Longitud total km %
<85 41,31 6%
85>R<130 26,45 4%
130>R>190 33,70 5%
190>r<265 39,85 6%
265>R<350 36,41 6%
R>350 461,91 72%
Total 639,63 100%

ANALISIS POR TIPOLOGIA FUNCIONAL DE LA RED

Con un radio inferior a 85 metros existe un total de 41 km en la red que se concentran en gran parte en la
red comarcal con 25 kmy en la red basica con unos 10 km. Es decir, los radios pequefios se concentran en
las redes comarcal y basica, mientras que los radios mas grandes se encuentran en la red de interés
preferente.

Distribucion de radios de curvatura segun tipo de red:

Radio Interés Preferente Basica Complementaria Comarcal
<85 2,98 10,03 2,86 25,44
85>R<130 3,73 6,82 2,48 13,42
130>R>190 5,19 10,12 3,30 15,09
190>r<265 5,86 13,18 4,25 16,56
265>R<350 8,62 11,95 3,25 12,59
R>350 200,30 138,04 30,94 92,63
Total 225,88 188,93 47,44 177,38
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2.2.6 Geometria en alzado

De cara a analizar la calidad de la oferta viaria respecto a la geometria de la red en alzado es importante
detectar aquellos tramos donde la pendiente es excesiva, y por lo tanto el trafico se puede ver afectado
por el descenso de velocidad en esos tramos, especialmente de los vehiculos pesados.

Por ello, en este apartado se analizan las pendientes maximas y relacionado con ellas, las caidas de
velocidad que se producen hoy en dia en la red.

2.2.6.1 Pendientes

Se analiza en primer lugar las pendientes existentes en la red, ya que se trata de un parametro que puede
afectar de forma importante en la circulacion de los vehiculos.

De los 639 km de la red objeto de estudio, el 59% presenta pendientes suaves inferiores al 3%, mientras
que tan solo un 1% de la red cuenta con pendientes superiores al 10%.

Pendiente Longitud total km %
<3% 374,19 59%
3%>Pte<7% 221,54 35%

7%>Pte>10% 37,59 6%

Pte>10% 6,31 1%
Total 639,63 100%

Estas pendientes elevadas superiores al 20%, o incluso las superiores al 7%, se concentran principalmente
en tramos de calzada Unica, mientras que en el caso de pendientes mas suaves estas se encuentran
repartidas entre los tramos de calzada Unica y doble:

Pendiente |Calzada Unica(km)| % |Doble calzada (km)| %
<3% 227,03 53% 147,16 34%
3%>Pte<7% 160,75 38% 60,79 14%

7%>Pte>10% 34,26 8% 3,33 1%

Pte>10% 5,56 1% 0,75 0%
Total 428,256 100% 211,374 100%

ANALISIS POR TIPOLOGIA FUNCIONAL DE LA RED

Atendiendo a la tipologia funcional de la red, las pendientes elevadas superiores al 7% se concentran
principalmente en la red comarcal y basica, siendo nulas las pendientes superiores al 10% en la red de

interés preferente.

Longitud de la red segun
pendiente longitudinal (%)
400,00
350,00
300,00
250,00
200,00
150,00
100,00

50,00

7%>Pte>10%

0,00

<3% 3%>Pte<7% Pte>10%

Pendiente | Interés Preferente | Basica | Complementaria | Comarcal
<3% 157,65 104,23 28,17 84,14
3%>Pte<7% 64,05 63,52 15,7 78,27
7%>Pte>10% 4,1 19,09 3,1 11,3
Pte>10% 0 4,08 0,11 2,12
Total 225,88 188,93 47,44 177,38
Pendientes
segun red funcional (m)
180
160
140
120
100
80
60
40
20
<3% 3%>Pte<7% 7%>Pte>10% Pte>10%
W Interés Preferente Basica mComplementaria Comarcal

PENDIENTES MAXIMAS

El objetivo del analisis de pendientes maximas en la red es el de detectar aquellos tramos de la misma en
los que el perfil longitudinal de la carretera adopta puntualmente valores excesivos.

El analisis se ha llevado a cabo para todas las carreteras de la Red Objeto del Plan, analizando las
pendientes maximas facilitadas por el inventario de la red de carreteras forales con datos cada 20 m.
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Las carreteras de la Red Objeto del Plan presentan pendientes puntuales que pueden llegar a ser muy Pendientes maximas en la Red Complementaria:

relevantes, en consonancia con la orografia general del Territorio Historico. Carretera | Pte. Maxima (%)
La pendiente maxima mas relevante observada alcanza el 13,9% en la Bl-623. Bl-704 45
En general se observan valores mas limitados de la pendiente en aquellas carreteras que cuentan con una Bl-707 8,4
doble calzaday en los niveles jerarquicamente superiores de red. Las tablas siguientes muestran los Bl-712 9,2
resultados obtenidos en los diferentes niveles de red. Bl-728 6,9
Pendientes maximas en la Red de Interés Preferente: Bl-732 6,1
w Bl-734 10,6
Carretera | Pte. Maxima (%)
Bl-735 7
AP-8 6,6
Bl-737 7.6
A-8 6,0
Bl-738 byl
AP-68 5,2
B Bl-744 3.7
-10
- 22 Bl-747 8,2
-30
v 3 53 Bl-757 7,8
-240 1
N-6 . BI-794 53
2 7.7 Pte. Maxima 10,6
N-633 4,9
N-634 8,4 . -
N-636 86 Pendientes maximas en la Red Comarcal:
N-639 7,5 Carretera | Pte. Maxima (%)
N-644 7 Bl-2101 10,1
Pte. Maxima 9,1 Bl-2120 7,7
Bl-2121 7
Pendientes maximas en la Red Basica: Bl-2124 6,5
Bl-2153 9,5
Carretera | Pte. Maxima (%)
Bl-2224 8,8
BI-
11 7.4 Bl-2235 6,2
Bl-20 10
BI-6 Bl-2237 12,5
"023 13,9 Bl-2238 12
BI-6
24 9k Bl-2301 11,3
BI-6
25 10,1 Bl-2405 86
Bl-626
2 2.3 Bl-2521 9,4
Bl-627 5,8
! Bl-2522 7.7
BI-
630 93 B|-2524 9,7
BI-6
31 13,5 B|-2617 5,7
BI-
633 10,1 Bl-2625 3
BI-6
35 9,2 Bl-2632 12,2
BI-636
3 6,5 Bl-2636 6,2
BI-6
37 5,4 Bl-2701 10,5
BI-638
3 57 Bl-2704 7
Pte. Maxi
e axima 13,9 B|-2713 9
Pte. Maxima 12,5
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2.2.6.2 Caidas de Velocidad

El objeto del analisis de caidas de velocidad en la red es el de detectar aquellos tramos de la misma en los
que el perfil longitudinal de la carretera hace disminuir la velocidad del vehiculo pesado tipo por debajo

de la velocidad critica.

El analisis se ha llevado a cabo para las carreteras convencionales de la Red Objeto del Plan,

distinguiendo en cada caso los dos sentidos de circulacion. Se han excluido del analisis aquellas secciones
que ya cuentan con un carril adicional de lentos y los tramos que son de doble calzada.

Las velocidades criticas consideradas en funcion de la tipologia de red han sido las siguientes:

o Red de Interés Preferente y basica: 45 km/h

e Red complementaria y comarcal: 35 km/h

Para la determinacion de los tramos de caida de velocidad se ha seguido la metodologia incluida en el
apartado 8.5 de la Norma de Trazado 3-1IC. Tal y como se indica en ese apartado, para identificar un
tramo como de caida de velocidad se deben cumplir de forma simultanea las siguientes condiciones:

e La intensidad de vehiculos en el sentido de subida es mayor que 200 vh/h.

e La intensidad de vehiculos pesados en el sentido de subida es mayor que 20 vh/h.

e Existe una reduccion de velocidad de los vehiculos pesados en 15km/h o mas, respecto de la
velocidad de proyecto, sin considerar velocidades iniciales mayores que 100 km/h.

En base a estos criterios, se han detectado un total de 19 tramos de caida de velocidad en la red objeto
del plan. En las siguientes tablas se muestran los tramos detectados indicando su pk de inicio y fin:

Sentido de ppkk Crecientes:

Sentido de ppkk Decrecientes:

TRAMO AFECTADO | LONGITUD
RED CARRETERA TRAMO

PKINICIO | PK FIN (m)
Red de Interés Preferente | N-240 Barazar-Zubizabal 28+570 | 324290 3.720
Red de Interés Preferente | N-240 Barazar-Zubizabal 32+370 | 33+780 1.410
Red de Interés Preferente | N-240 El Gallo-Bedia 53+310 | 53+470 160
Red de Interés Preferente | N-634 Bilbao Metropolitano-Zaldibar 70+780 | 71+630 850
Red de Interés Preferente | N-634 Travesia Zaldibar 72+740 | 72+840 100
Red de Interés Preferente | N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 35+390| 35+780 390
Red de Interés Preferente | N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 35+880| 36+330 450
Red de Interés Preferente | N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 36+440| 36+790 350
Red de Interés Preferente | N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 36+870| 37+620 750
Red de Interés Preferente | N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 37+700 | 37+770 70
Red Basica Bl-625 E. Areta Norte-Arrankudiaga 375+770 | 376+030 260
Red Basica Bl-631 Bl-3108-Bl-4105 21+060 | 21+200 140
Red Basica BI-631 BI-3108-Bl-4105 21+370 | 21+570 200
Red Basica Bl-635 Zugastieta-Vista Alegre 29+000 | 29+490 490
Red Complementaria Bl-734 Travesia Las Carreras-Travesia Muskiz | 130+090 | 130+550 460

TRAMO AFECTADO | LONGITUD
RED CARRETERA TRAMO
PKINICIO | PKFIN (m)
Red de Interés Preferente | N-634 BI-3344-Bl-3342 68+790 | 69+040 250
Red Basica Bl-631 Int. Bl-2121-Bl-3108 20+030 | 20+900 870
Red Complementaria Bl-747 E. Universidad-Universidad 4+210 4+550 340

Bizkaia

1 aldindia
foru aldundia

diputacion foral

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

&
%

26

Q
D




Matxitxako

f—‘..
\ '»

o

©Ondarroa

g

S,
BI-725

Ordunte

sy

Sierra
Leyenda
Sentido

e [allo PPKK Crecientes

e Fallo PPKK Decrecientes

- - AZPIEGITURATARAKO ETALURRALDE DIRECCION GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS | aholkularia proiektu izenburua / titulo del proyecto: planoaren izenburua / titulo del plano eskala (k) / escala (s): i
B ’ zka ,a GARAPENERAKO ZUZENDARITZANAGUSIA YDESARROLLO TERRITORIAL | PLAN TERRITORIAL SECTORIAL 1:225.000
foudtdunda e ooty e e DE CARRETERAS DEL TERRITORIO HISTORICO DE BIZKAIA @ Oferta - caidas de velocidad , Vo
iputacion foral e e —




2.2.7 Tipologia de soluciones para resolver cruces de trayectorias

La red foral de carreteras de Bizkaia objeto del Il PTS de carreteras esta compuesta por una red
jerarquizada organizada en cuatro categorias: red de interés preferente, red basica, red complementaria
y red comarcal. Cada una de ellas tiene una funcion especifica y unos traficos acordes a sus
caracteristicas.

A su vez, las carreteras que conforman la red objeto pueden clasificarse también en funcion del nUmero
de calzadas en dos tipos fundamentales:

¢ Red Convencional, constituida por aquellas carreteras que disponen de una Unica calzada para ambos
sentidos de circulacion. En esta categoria se englobarian las carreteras multicarril

o Red de Alta Capacidad (RAC), constituida por aquellas carreteras que disponen de dos calzadas, una
para cada sentido de circulacion

Los cruces de trayectorias entre las distintas carreteras de la red se resuelven mediante distintas
tipologias de soluciones:

o Red de Alta Capacidad: al disponer de calzadas diferenciadas por sentidos de circulacion, los cruces
entre trayectorias deben resolverse a distinto nivel. Caben dos tipos de soluciones posibles, en
funcion de la categoria de las carreteras que se conecten:

* Intercambiadores: son las soluciones que resuelven la conexion entre dos vias pertenecientes a la
RAC. Por la propia idiosincrasia de las vias que convergen, los ramales que conforman el
intercambiador deben disponer de una geometria que no implique reducciones de la velocidad
superiores a 20 Km/h con respecto a la velocidad de los troncos que conectan, dado que
reducciones mayores implican problemas de seguridad vial y restricciones de capacidad, pudiendo
ser el origen de retenciones que se propagan hacia el tronco situado aguas arriba

* Enlaces: son las soluciones que resuelven la conexion entre una via de la RACy una carretera
convencional. Son los encargados por tanto de posibilitar el acceso al suelo desde las carreteras de
la RAC

e Red Convencional: En este caso los cruces entre trayectorias se pueden resolver, en funcion de la
importancia de la carretera y el trafico que soporte, mediante soluciones a diferente nivel (enlaces)
en el caso de carreteras que soporten un elevado volumen de trafico, o mediante soluciones al mismo
nivel, en el caso de carreteras de menor importancia y/o volumen de trafico, en las que por lo tanto es
necesario establecer prioridades de paso entre los diferentes movimientos que entran en conflicto.
Estas soluciones a nivel pueden ser de dos tipos:

* Rotondas: son soluciones en las que la prioridad de paso la tienen los vehiculos que circulan por la
calzada anular, debiendo ceder el paso los vehiculos que acceden por las diferentes entradas a
dicha calzada. Estos elementos destacan por facilitar las maniobras de cambio de sentido, por lo
que resultan de especial utilidad en las operaciones de reordenacion de accesos. Por el contrario, la
pérdida de prioridad que implica para todos los traficos que acceden impone demoras en el trafico
de paso, por lo que estan desaconsejadas en carreteras en las que dicho trafico resulte
predominante.

Intersecciones: son soluciones en las que la prioridad de paso viene dada por la sefializacion vertical
o por la presencia de semaforos que regulan el paso de manera alternativa (intersecciones
semaforizadas). Las intersecciones a su vez pueden ser canalizadas (en el caso de que los diferentes
movimientos de giro estén delimitados por isletas separadoras que permiten una mayor seguridad

en los movimientos reduciendo la posibilidad de interferencias) o sin canalizar (cuando los giros se
realizan en una Unica plataforma sin separacion fisica de los movimientos).

Con el fin de disponer de una referencia en cuanto a la idoneidad de las soluciones respecto a las
condiciones de trafico existentes en cada carretera, cabe seialar que la Norma de Trazado 3.1-IC, en su
tabla 9.2, indica que en las carreteras convencionales de doble sentido con IMD mayor de 5.000 v/d no se
permitiran las maniobras de giro a izquierda mediante intersecciones a nivel. También sefala que las
maniobras de giro a izquierda en glorietas seran admisibles para cualquier valor de la IMD de |a carretera.

A continuacion, se analiza la situacion actual de las diferentes categorias que forman parte de la red
objeto del Plan.

2.2.7.1 Red de Interés Preferente

En la Red de Interés Preferente, dado su caracter canalizador de grandes traficos de largo recorrido, asi
como su funcidn de acceso a las grandes terminales de transportes, una parte importante de las
carreteras pertenecen a la RACy por tanto cuentan con soluciones a distinto nivel para resolver los cruces
entre trayectorias.

A continuacion, se detallan las principales problematicas existentes en las carreteras que pertenecen a la
RAC.

e La AP-8, en el tramo entre el limite con Gipuzkoa y Basauri, no presenta problemas significativos en
cuanto a las caracteristicas de sus enlaces, ni en el intercambiador de Erletxe que posibilita su
conexion con la Bl-30. La Unica cuestion a destacar a este respecto en esta autopista es la deficiente
conectividad que presenta en el tramo entre el limite con Gipuzkoa y Erletxe, derivada de la escasez
de enlaces que permitan su conexion con la carretera N-634 que discurre en paralelo. Ello implica la
existencia de recorridos importantes a lo largo de dicha carretera por parte del considerable trafico
pesado con origen/destino en los suelos industriales existentes a lo largo de todo el corredor para
conseguir acceder a la autopista, con la consiguiente sobrecarga de trafico pesado para esa carretera.

e En la A-8/Bl-10 entre el limite con Cantabria y Cruces se identifican algunos problemas de escasez de
longitud en algunos carriles de cambio de velocidad (enlace de La Arena) que provocan situaciones
de inseqguridad. Ademas, el intercambiador de Cruces que permite la conexion con la BI-30, presenta
problemas de funcionalidad derivados de su contaminacidn con funciones de acceso al suelo que
interfieren con su mision principal de servir de elemento de conexion entre la Bl-10 y la BI-30, lo cual
implica una reduccion de las distancias entre entradas y salidas y un empeoramiento significativo de
las longitudes de los elementos de cambio de velocidad y de las caracteristicas geométricas de los
ramales, con el resultado final de insequridad viaria y restricciones de capacidad.

¢ Enla Bl-30 se presentan problemas en los intercambiadores de Asua y de Derio, que posibilitan la
conexion con al Bl-11y la Bl-20/N-633 respectivamente. Estos problemas se derivan en ambos casos
de la proximidad a los mismos de otros elementos de conexion (enlaces de acceso al suelo u otros
intercambiadores) que interfieren con el funcionamiento de esos intercambiadores. En el caso de
Asua, cabe citar la inmediatez del enlace de acceso al centro comercial Carrefour de Erandio y al
barrio de Fano en la Bl-11 y del intercambiador de Kukularra en la propia Bl-30, cuyas obras de
remodelacidn estan actualmente en curso. En el caso de Derio, citar la presencia del enlace en la N-
633 de acceso al nucleo urbano de Derio y la antigua carrera del Txorierri.

En esta misma linea, cabe destacar también la elevada proximidad entre enlaces e
intercambiadores en todo el tramo comprendido entre Kukularra y Larrondo, en donde se suceden
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los intercambiadores de Kukularra y Asua y los enlaces de TUneles de Artxanda y Larrondo a lo
largo de una distancia total de 4,5 kildmetros, lo cual origina interferencias en el trafico, con
numerosos movimientos de trenzado con implicaciones en la sequridad vial y la capacidad del
conjunto.

En el resto de vias pertenecientes a la RAC no se identifican problemas significativos.

En cuanto a las carreteras de la Red de Interés Preferente pertenecientes a la Red Convencional, cabe
hacer las siguientes consideraciones:

e La carretera N-240, comprendida entre el limite del territorio histérico con Alava y el Gallo (N-634),
presenta distintas tipologias de soluciones en funcion del tramo objeto de analisis. En su tramo inicial
dentro del municipio de Zeanuri, los cruces de trayectorias se realizan mediante intersecciones a
nivel, tanto canalizadas como sin canalizar, solucion acorde a un volumen de trafico en el entorno de
los 5.000 v/d. A continuacion, entre Zeanuri e Igorre, la tipologia predominante es de enlaces a
distinto nivel, en consonancia con unas caracteristicas generales de carretera de altas prestaciones en
las variantes de Igorre, Artea y Zeanuriy un incremento del trafico, que alcanza valores en el entorno
de los 10.000 v/d. Por su parte, en el tramo final hasta conectar con la N-634 en El Gallo, con un
trafico que se incrementa notablemente, las intersecciones con otras carreteras se resuelven de
manera mayoritaria mediante glorietas, en consonancia con un caracter mas urbanizado del entorno.

En el caso de la N-634, también se pueden diferenciar claramente tres tramos con distintas tipologias
de soluciones para cruces de trayectorias. Por un lado, el tramo comprendido entre el Territorio
Historico de Gipuzkoa y Matiena presenta como tipologia predominante soluciones del tipo
interseccion a nivel. En el tramo comprendido entre Matiena y Erletxe, existe una combinacion de
soluciones entre enlaces a distinto nivel, intersecciones a nivel y glorietas. Finalmente, en la
continuacion hasta Bilbao los cruces de trayectorias se resuelven mediante glorietas e intersecciones
semaforizadas.

Esta diferenciacion responde al uso que tiene actualmente la carretera, al volumen de trafico que
circula en cada caso y al entorno atravesado. En el primer tramo entre Gipuzkoa y Matiena el
volumen de trafico es menor al que circula por el resto de la carretera, en el entorno o ligeramente
por encima de los 5.000 v/d, funcionando como eje de acceso a las poblaciones de la zona, siendo el
eje estructurante principal del corredor la autopista AP-8. En este tramo se identifica la necesidad de
dotar de una mayor conectividad entre la N-634 y la AP-8, con el fin de reducir las longitudes de
recorrido a lo largo de la carretera por parte del trafico pesado, facilitando su incorporacion a la
autopista de la forma mas directa posible.

En el sequndo tramo entre Matiena y Erletxes, el volumen de trafico es muy superior al tramo
anterior, presentando IMD en algunos casos tres veces superiores al tramo anterior llegando a
alcanzar los 26.000 v/d en el tramo E. Amorebieta N.-E. Boroa. En este tramo se viene realizando un
esfuerzo en los Ultimos afos por reordenar los multiples accesos y conexiones existentes, para lo cual
se han ido implementando rotondas en sustitucion de intersecciones, para articular las maniobras de
cambios de sentido, complementando los enlaces existentes, de manera que se puedan prohibir la
mayor parte de los giros a izquierda. Cuando se finalicen las obras en curso y se materialicen las
previstas para los proximos afios en esta linea de actuacion, este tramo de carretera vera
incrementada su seqguridad de manera notable. Por otra parte, en este tramo, como en el anterior,
también se considera necesario incrementar las posibilidades de conexion de la carretera con la
autopista AP-8 que discurre en paralelo, con el fin de reducir las longitudes de recorrido por la
carretera y rebajar asi el trafico pesado por la misma.

Por Ultimo, el tramo de la N-634 entre Erletxe y Bilbao presenta una seccion tipo diferente de los

tramos anteriores, presentando dos calzadas con dos carriles por sentido (separadas por barrera de
hormigon), con caracteristicas de carretera multicarril. Asimismo, también el entorno atravesado
cambia de manera significativa, tratandose en este caso de un dmbito urbano y periurbano. Los
volUmenes de tréfico en este caso son valores intermedios entre los tramos anteriores. En este
contexto, las soluciones existentes para resolver las conexiones en forma de rotondas e
intersecciones semaforizadas pueden considerarse adecuadas.

La carretera N-636 entre el limite con el Territorio Historico de Gipuzkoa y Durango, se puede dividir
en dos tramos atendiendo a la tipologia de soluciones en el cruce de trayectorias: el tramo
comprendido entre Gerediaga y Elorrio, esta compuesto por enlaces a distinto nivel, mientras que en
el tramo entre Elorrio y Kanpazar las soluciones son intersecciones a nivel. La tipologia de carretera
en ambos tramos es totalmente diferente, siendo el primer tramo entre Gerediagay Elorrio una
carretera de doble calzada con dos carriles por calzada, que a partir de dicho punto se transforma en
una carretera de calzada Unica y un carril por sentido hasta el limite provincial con Gipuzkoa en
Kanpazar. Esta diferenciacion también se ve reflejada en los tréficos, siendo la IMD de este tramo del
orden de un 40% menor que en el tramo comprendido entre Gerediaga y Elorrio de doble calzada,
situandose ligeramente por encima de los 5.000 v/d. Por consiguiente, las soluciones existentes para
resolver las conexiones pueden considerarse apropiadas y adaptadas a la realidad de los traficos.

La carretera N-639 de acceso al puerto por Zierbana, dispone de soluciones a nivel mediante
intersecciones mayoritariamente canalizadas, lo cual es acorde al volumen de tréfico que soporta,
inferior a los 5.000 v/d .

2.2.7.2 Red Basica

La Red Basica canaliza los flujos entre las zonas orbitales y el eje metropolitano, ademas de dar soporte
al mallado de la red de interés preferente y de servir de acceso prioritario a las comarcas periféricas del
Territorio. En este caso, se pueden agrupar las carreteras en tres grandes grupos:

¢ Carreteras donde la tipologia predominante son enlaces a distinto nivel: en este grupo se encuentran

las carreteras Bl-11, Bl-20, BI-636 y BI-637, tratandose en su mayor parte de tramos de doble calzada.

e Existe un segundo grupo donde la tipologia predominante para resolver los cruces de trayectorias

son las intersecciones a nivel. Dentro de este grupo se encuentran la Bl-624, la Bl-630, la BI-623, la BI-
633, la Bl-635y la BI-638.

e Se define un tercer grupo donde se combinan soluciones de tipo enlaces a distinto nivel y soluciones

tipo intersecciones. Aqui se engloban las carreteras BI-631y Bl-625, que presentan secciones
claramente diferenciadas a lo largo de su recorrido.

Por lo que respecta al primero de los grupos (carreteras con tipologia predominante de enlaces), cabe
hacer las siguientes consideraciones:

o Las carreteras BI-636 y Bl-20 no presentan mayores problemas en cuanto a sus conexiones, salvo

cuestiones de caracter puntual relativas a las caracteristicas geométricas de algunos elementos de los
enlaces que adolecen de longitudes reducidas que debieran incrementarse.

¢ En la Bl-11 se identifican problemas en las proximidades de su conexion con la Bl-30 en el

intercambiador de Asua, derivados de la escasa separacion de dicho intercambiador con respecto al
enlace previo, que sire de acceso al centro comercial Carrefoury al barrio de Fano.

¢ Finalmente, en la BI-637 se identifican problemas de escasa separacion entre los diferentes enlaces

situados entre Leioa y Kukularra, en donde se suceden sucesivas salidas e incorporaciones que
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originan turbulencias en un tronco ya de por si congestionado por el elevado volumen de trafico que
soporta, en el entorno de los 100.000 v/d

En cuanto al sequndo de los grupos (carreteras con tipologia predominante de intersecciones a nivel), se
trata de carreteras convencionales, con una problematica que varia en funcion del trafico que soportan.

e Porun lado, se encuentran las carreteras Bl-624, BI-630, BI-623 y BI-638, que soportan un trafico en el
entorno de los 5.000 v/d o inferior, en donde la tipologia predominante de intersecciones canalizadas
o sin canalizar resuelve adecuadamente las conexiones existentes.

e Porotro lado, se encuentra la carretera BI-633, con un trafico mayor, que se aproxima en algunos
tramos (entre Berriz y Markina) a los 10.000 v/d. En esta carretera, cuyas conexiones se resuelven en
la actualidad mayoritariamente mediante intersecciones canalizadas con carriles centrales para giros
aizquierda, pueden empezar a presentarse en esos tramos de mayor trafico problemas de seguridad
y capacidad en las conexiones que podrian requerir en algin caso de su conversion en enlaces a
desnivel.

e Finalmente estaria el caso de la BI-635, con traficos superiores a los 15.000 v/d, en donde los
problemas de seguridad y capacidad en las conexiones a nivel, ya sefialados para la BI-633, son ya una
realidad y requieren de soluciones con cierta urgencia, en coordinacion con las actuaciones que se
acometan para la ampliacion de capacidad de la carretera.

En cuanto a las carreteras en donde en la actualidad se combinan soluciones a nivel con soluciones a
desnivel, debido a las variaciones que presentan en cuanto a volUmenes de trafico en sus diferentes
tramos, cabe hacer las siguientes apreciaciones:

e En el caso de la BI-631, el tramo hasta Mungia se trata de una autovia, con soluciones tipo enlace que
funcionan adecuadamente. A partir de Mungia, el trafico desciende y la carretera pasa a ser de
calzada Unica, con conexiones resueltas mediante intersecciones a nivel, algunas sin canalizar, y
alguna rotonda (Bidebietas). En el tramo entre Mungia y Bidebietas, con un trafico por encima de
10.000 v/d la solucion de intersecciones a nivel se queda corta y requiere de su conversion en
soluciones tipo enlace, en coordinacion con las actuaciones de ampliacion de capacidad de la
carretera. En el tramo entre Bidebietas y Bermeo, con traficos en el entorno de los 5.000 v/d, la
solucion de intersecciones a nivel existente puede considerarse adecuada.

e En cuanto a la BI-625, el tramo desdoblado hasta Zaratamo, presenta soluciones de enlace a desnivel
acorde a las caracteristicas de la carretera. A partir de ese punto, la via pasa a ser de calzada Unica,
con soluciones para las conexiones tipo intersecciones a nivel y alguna rotonda (conexion con la AP-
68). En este segundo tramo las soluciones de interseccion a nivel resultan insuficientes, dado que el
trafico que soporta la carretera se encuentra en general entre los 10.000 y los 15.000 v/d, incluso
acercandose a los 20.000 v/d entre Arrigorriaga y Ugao-Miraballes. En el tramo correspondiente a
Ordufia, en donde el trafico desciende notablemente hasta el entorno de los 5.000 v/d la solucion
mediante intersecciones a nivel resulta adecuada.

2.2.7.3 Red complementaria

La Red Complementaria se encuentra por completo en el area metropolitana, siendo su principal funcion
la de conectar los itinerarios de alta capacidad de las redes basica y de interés preferente con las arterias
urbanas. De esta forma, se da acceso a los grandes generadores de movilidad del territorio, como pueden
ser poligonos industriales, grandes equipamientos educativos, sanitarios o administrativos y superficies
comerciales.

La red complementaria, debido a su caracter periurbano, se caracteriza por dar servicio a volUmenes de
trafico elevados que circulan a velocidades bajas.

Dentro de esta red se incluyen tanto carreteras convencionales como carreteras multicarril.

Dado el caracter que presenta la red complementaria de conexion entre las redes de interés preferente y
basicay las arterias urbanas y de acceso al suelo, los cruces de trayectorias se resuelven principalmente
mediante intersecciones a nivel, semaforizadas y sin semaforizar, asi como glorietas, utilizandose en
algun caso puntual soluciones tipo enlace, como sucede en el Eje del Ballonti. Estas soluciones se
consideran adecuadas al entorno periurbano en el que se desarrolla esta red y a su funcionalidad, por lo
que no se identifican problemas significativos a este respecto.

2.2.7.4 Red Comarcal

Por Ultimo, la Red Comarcal conecta las comarcas limitrofes y contribuye al mallado viario fuera del
ambito metropolitano. Se trata en general de carreteras con un volumen de trafico no muy elevado, con
intensidades en el entorno de los 5.000 v/d o inferiores, salvo tramos puntuales aislados en el inicio o final
de las carreteras. La Unica excepcion con cierta continuidad la constituye la carretera Bl-2238 entre
Gernika y Zelaieta, en donde el volumen de trafico se aproxima de forma consistente a los 10.000 v/d.

la tipologia predominante para resolver cruces de trayectorias en esta red es mediante intersecciones y
glorietas, lo cual se estima adecuado. Unicamente se podria sefialar como tramo conflictivo a este
respecto el ya mencionado Gernika-Zelaieta de la Bl-2238.

2.2.7.5 Conclusiones
A la vista del andlisis efectuado, cabe sefalar las siguientes cuestiones a tener en cuenta:

¢ Enla Red de Alta Capacidad existen varios intercambiadores (Cruces, Derio, Asua) con problemas de
funcionalidad por su contaminacion con misiones adicionales de acceso al suelo o conexién con la red
convencional que afectan a su funcionamiento primordial como elementos de conexion entre vias de
alta capacidad. En algun caso también se ven afectados por la excesiva proximidad de otros
elementos de conexion (otros intercambiadores o enlaces) que interfieren con su funcionamiento.

¢ Enla BI-30 se ha identificado una problematica de proximidad entre elementos de conexion entre
Kukularra y Larrondo que produce interferencias en el trafico del tronco con numerosos movimientos
de trenzado en longitudes reducidas.

e La carretera de la Avanzada (BI-637), presenta también problemas de excesiva proximidad entre
conexiones en el tramo comprendido entre Leioa y Kukularra, en donde se superponen multiples
entradas y salidas que distorsionan la circulacion del tronco afectando a su capacidad y sequridad y
que por tanto deberian ser reordenadas.

e Varias carreteras de la Red Basica que sirven de acceso a las comarcas periféricas del Territorio
presentan elementos de conexion inadecuados para el volumen de trafico que soportan. En esta
situacion de déficit destaca la BI-635, pero se incluyen también la BI-633 (entre Berriz y Markina), la
BI-625 (entre Areta y Arrigorriaga) y la BI-631 (entre Mungia y Bidebietas). Esta situacion también se
ha identificado en el tramo Gernika-Zelaieta perteneciente a la red comarcal (Bl-2238).

e Se ha identificado un déficit de conectividad entre la AP-8 y la N-634 en el tramo entre Erletxe y el
limite con Gipuzkoa, lo cual favorece recorridos excesivamente largos del trafico pesado a lo largo de
la N-634
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2.3 Relacion Oferta-Demanda. Aspectos funcionales

El analisis de la situacion actual de la calidad del servicio prestado por la red viaria a las necesidades de
movilidad de la sociedad exige la realizacion de dos analisis diferenciados en funcion del ambito
geografico en el que se desarrolla esa movilidad.

Un primer analisis comprende la totalidad de la Red Objeto del Plan y del Territorio Histdrico y tiene
como objetivo determinar el Nivel de Servicio prestado en todo el Territorio. Este primer analisis se basa
en la metodologia propuesta en el Highway Capacity Manual y por lo tanto no resulta de aplicacion en
una parte importante de la Red de Alta Capacidad dado que, al presentar un nUmero importante de
incorporaciones y salidas, no es posible la aplicacion de un segmento basico segun lo definido en la
metodologia contenida en el Highway Capacity Manual.

Por ello, se realiza un sequndo analisis focalizado en la Red de Alta Capacidad del Ambito Metropolitano,
en donde se obtienen, a través de un modelo de microsimulacion del trafico, determinados indicadores
que complementan al Nivel de Servicio (tiempos de recorrido, tiempos de congestion, recurrencia de las
congestiones) y que permiten identificar con mayor nivel de detalle problemas de estrangulamiento o
cuellos de botella en la red, no sélo en los troncos de las autopistas y autovias sino también en los
intercambiadores y enlaces, en donde muy a menudo se originan los problemas de congestion que
posteriormente se extienden a otros puntos de la red.

Es decir, el analisis se puede estructurar en dos partes claramente diferenciadas:

¢ En primer lugar, se analiza todo el Territorio Historico diferenciando entre:
* Autopistas y autovias
* Carreteras multicarril
* Carreteras convencionales (carreteras de tipo |, tipo Il y tipo 1)

e En segundo lugar, se analiza en detalle la Red de Alta Capacidad mediante un modelo de
microsimulacion de tréafico con el fin de obtener los tramos con necesidades de actuacion de la red.
El modelo microscopico que apoya el desarrollo del PTS Carreteras abarca toda la red de alta capacidad
al completo, y ciertos tramos de viario secundario y urbano de manera auxiliar para poder reproducir
correctamente la regulacion del trafico entrante a la autopistas y autovias de manera precisa.

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

Esquema unifilar de la red micro

En lailustracion previa, se pueden observar claramente los limites del modelo y donde se ubican las zonas
(centroides) externas. Estas son:

* Cantabria (A-8)

* Sodupe (BI-363)

* Llodio (AP-68)

* Kampazar (N-636)
* Ermua (A-8)

* Mungia (Bl-631)

* Sopela (Bl-637)

A lo largo del estudio, el modelo micro ha servido para realizar diagndsticos de escenarios y ofrecer
estadisticos detallados que un modelo macro no alcanza a ofrecer.

Por ejemplo, para cada escenario estudiado, se han obtenido los tiempos de viaje, velocidades medias,
tiempos de demora y tiempos en parada de cada tramo de red por intervalos de 15min, en dos periodos
punta diferenciados: o7h-10h y 18-h21h

Todo ello ha permitido obtener informacion adicional para el calculo de los niveles de servicio en la RAC.

2.3.1 Nivel de Servicio en la totalidad de la Red Objeto del Plan

Se ha realizado un analisis para la totalidad de la Red Objeto del Plan mediante la aplicacion de la
metodologia contenida en el Highway Capacity Manual y a partir de los datos de intensidad de trafico
total y de trafico de pesados de los diferentes tramos en que se subdivide la red.

De acuerdo a dicha publicacion se definen 6 niveles de servicio desde el A hasta el F, siendo el A el que
representa las mejores condiciones de operacion desde la perspectiva del conductorfay el F el que
representa las peores condiciones, cuando la demanda supera a la capacidad de la via (la capacidad de la
via vendria establecida por el nivel de servicio E).
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La determinacion del Nivel de Servicio se realiza en base a diferentes variables que dependen del tipo de
carretera a analizar. En autopistas, autovias y carreteras multicarril, la variable definitoria del nivel de
servicio es la densidad, definida a su vez como el nUmero medio de vehiculos por carril y unidad de
longitud. A mayor densidad, mas cerca estan unos vehiculos de otros y mas dificil es para los/las
conductores/as la maniobra de cambio de carril o el mantener su velocidad.

En carreteras convencionales de dos carriles, las variables definitorias del nivel de servicio son:

o Para carreteras del Tipo I, entendiendo como tales a aquellas en las que los/las conductores/as
esperan viajar a velocidades relativamente altas y que sirven fundamentalmente al trafico de largo
recorrido a lo largo de la red primaria, las variables definitorias del Nivel de Servicio son dos: la
velocidad media de recorrido y el porcentaje de tiempo siguiendo al coche precedente como
consecuencia de la imposibilidad de adelantarle.

o Para carreteras del Tipo Il (carreteras secundarias que sirven de acceso a las carreteras tipo | sirviendo
asimismo como rutas de caracter recreacional o escénico o atravesando un territorio de relieve
accidentado) la variable definitoria del Nivel de Servicio sera Unicamente el porcentaje de tiempo
siguiendo al coche precedente, ya que en estas carreteras la velocidad de recorrido pierde
importancia.

o Para carreteras Tipo Ill (carreteras que atraviesan entornos periurbanos, con accesos directos
frecuentes y con limitaciones de velocidad derivadas del entorno atravesado), la variable definitoria
del Nivel de Servicio sera Unicamente el porcentaje de tiempo circulando a la velocidad maxima
sefalizada, ya que en este tipo de carreteras no se espera circular a altas velocidades y las
restricciones al adelantamiento no son tampoco una preocupacion significativa para los/las
conductores/as.

Teniendo en cuenta la metodologia recogida en la publicacion citada, es necesario diferenciar los
siguientes tipos de carreteras, ya que el tipo de analisis y los parametros utilizados para obtener el Nivel
de Servicio son diferentes:

o Autopistas y autovias

o Carreteras multicarril

o Carreteras convencionales

Para la obtencion del Nivel de Servicio en los diferentes tramos de la Red Objeto se han utilizado los
datos de trafico correspondientes al afio 2.018 y registrados en la red de aforos de la Diputacion Foral de
Bizkaia.

2.3.1.1 Autopistas y autovias

El Nivel de Servicio en tramos basicos de autopistas y autovias esta caracterizado por la densidad, de
acuerdo a la siguiente gradacion:

NIVEL DE SERVICIO DENSIDAD (vl/mi/carril)

<11

11-18
18-26
26-35
35-45
>45

M m[{O|N|®@|>

Dentro de esta categoria se incluyen las siguientes carreteras de la Red Objeto del Plan, pertenecientes a
las redes de interés preferente y basica:

e A-8

e AP-8

e AP-68

e Bl-10

e Bl-30

e N-633

o N-634 (tramo AP-8 a BI-3334 de la variante de Ermua y tramo Erletxe-lbarsusi)

* N-644

e N-636 (tramo Gerediaga-Elorrio)

e Bl-11 (tramo Deusto-Kukularra)

e Bl-20 (tramos Miraflores-Miribilla e Ibarsusi-Santo Domingo)

e Bl-623 (tramo lurreta-Durango)

e Bl-625 (tramo Arrigorriaga Norte-lrubide)

e BI-631 (tramo Aldekone-Mungia)

¢ BI-633 (tramo Matiena-Gerediaga)

e BI-635 (tramo Amorebieta-Autzagane)

e BI-636 (tramo Bilbao-Aranguren)

e Bl-637
Para la obtencion de la densidad de cada tramo se han considerado las siguientes hipotesis para todos los
tramos objeto del analisis, teniendo en cuenta que el objetivo es tener una vision de conjunto de la Red
desde una dptica de planificacion global:

e Ancho de carriles: 3,5 metros

e Separacion lateral a obstaculos: >1,8 metros

e Reparto por sentidos: 60/40

e Volumen de la hora de proyecto: 10 % de la IMD

e Factor de hora punta: 0,94

e Factor de conductores/as habituales: 1
Por otra parte, los datos especificos de cada carretera que se han utilizado para la realizacion de los
calculos han sido:

e Velocidad en flujo libre

e NUmero de carriles

e IMD

e Porcentaje de vehiculos pesados

¢ Tipo de terreno (llano, ondulado o montaiioso)

Con todo ello se han obtenido los resultados que se recogen a continuacion para todos los tramos en que
se subdivide la red objeto del Plan.
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RED CAR | NUEVOCODIGO | Tramo Longtramo IMD IMDP | % pesados | FFS(Km/h) | Ncarr Terreno Evp fvp vol (vi/h) cap S (mi/h) D NS
RIP A-8 E. Galdakao - E. Irubide 1.780 60.313 5.512 9,14% 100 4 llano 0,5 0,956302 1.006 2.350 65,00 15,48 B
RIP A-8 E. Irubide - E. Basauri 1.015 49.875 4.547 9,12% 100 3 llano 0,5 0,956403 1.110 2.350 65,00 17,07 B
RIP A-8 E. Basauri-Buia 3.711 62.401 3.182 5,10% 8o 2 llano 0,5 0,975138 2.042 2.250 53,55 38,14 E
RIP A-8 Buia-Miribilla/Miraflores 934 90.028 6.524 7,25% 80 4 llano 0,5 0,965034 1.489 2.250 55,00 27,07 D
RIP A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete 1.130 95.006 6.713 7,07% 100 3 llano 0,5 0,965876 2.093 2.350 58,19 35,96 E
RIP A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi 1.920 87.747 6.797 7,75% 100 4 llano 0,5 0,962713 1.454 2.350 64,96 22,39 C
RIP A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes 2.615 68.662 6.191 9,02% 100 3 ondulado 1,5 0,880863 1.658 2.350 64,05 25,89 C
RIP A-8 E. San Fuentes-E. La Arena 3.960 55.758 4.593 8,24% 100 2 llano 0,5 0,960442 1.853 2.350 62,09 29,84 D
RIP A-8 E.La Arena-E. El Haya (L.P.) 2.950 49.697 4.178 8,41% 100 2 llano 0,5 0,959661 1.653 2.350 64,09 25,79 C
RIP AP-8 LTH Gipuzkoa - E. Ermua 685 23.449 3.786 16,15% 100 2 ondulado 1,5 0,805033 930 2.350 65,00 14,30 B
RIP AP-8 E. Ermua - E. Gerediaga 7.025 26.962 3.829 14,20% 100 2 ondulado 1,5 0,824402 1.044 2.350 65,00 16,06 B
RIP AP-8 E. Gerediaga- E. Durango 12.910 34.605 4.091 11,82% 120 3 ondulado 1,5 0,84938 867 2.400 75,00 11,56 B
RIP AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E. 8.610 38.456 3.748 9,75% 120 3 llano 0,5 0,953533 858 2.400 75,00 11,44 B
RIP AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 1.830 35.738 3.482 9,74% 120 2 llano 0,5 0,953547 1.196 2.400 74,57 16,04 B
RIP AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa 1.540 34.610 3.367 9,73% 120 3 llano 0,5 0,953614 772 2.400 75,00 10,30 A
RIP AP-8 E. Boroa-E. Erletxe 3.360 46.793 4.346 9,29% 120 3 llano 0,5 0,955622 1.042 2.400 74,98 13,89 B
RIP AP-8 E. Erletxe-E. El Gallo 1.690 35.921 3.394 9,45% 120 3 llano 0,5 | 0,954889 800 2.400 75,00 10,67 A
RIP AP-8 E. El Gallo-E. Galdakao 2.070 47.523 4.463 9,39% 100 3 llano 0,5 0,95515 1.059 2.350 65,00 16,29 B
RIP AP-8 E. Larraskitu - E. Kadagua £4.145 13.546 3.534 26,09% 100 3 ondulado 1,5 0,718735 4,01 2.350 65,00 6,17 A
RIP AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran 9.935 12.853 2.883 22,43% 100 3 ondulado 1,5 0,748246 365 2.350 65,00 5,62 A
RIP AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi 1.760 10.951 2.559 23,37% 100 2 ondulado 1,5 0,740458 472 2.350 65,00 7,26 A
RIP AP-8 E. Santurtzi - Cantabria 1.240 9.708 2.458 25,32% 100 2 ondulado 1,5 0,724748 428 2.350 65,00 6,58 A
RIP AP-68 Buia-E. Arrigorriaga 4.790 27.627 3.342 12,20% 120 2 ondulado 1,5 0,846415 1.042 2.400 74,98 13,89 B
RIP AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 6.360 32.527 3.871 11,90% 120 3 llano 0,5 0,943838 733 2.400 75,00 9,78 A
RIP AP-68 E. Areta Norte - Llodio 2.330 29.334 3.578 12,20% 120 3 llano 0,5 0,942518 662 2.400 75,00 8,83 A
RIP AP-68 Llodio - Limite Araba 9.000 25.651 3.489 13,60% 120 3 montanoso 3,5 0,677478 806 2.400 75,00 10,74 A
RIP A-8 Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames 2.790 92.788 2.784 3,00% 80 3 ondulado 1,5 0,956932 2.063 2.250 53,29 38,71 E
RIP A-8 Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana 710 109.958 3.375 3,07% 80 3 llano 0,5 0,984885 2.375 2.250 46,82 50,73
RIP A-8 Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces 1.680 113.991 4.135 3,63% 80 3 ondulado 1,5 0,948396 2.557 2.250 40,84 62,62
RIP A-8 Bl-10 E. Cruces-E. Sestao 3.050 129.466 8.644 6,68% 8o 3 llano 0,5 0,967695 2.847 2.250 27,96 101,81
RIP A-8 Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran 2.260 104.232 6.882 6,60% 100 3 llano 0,5 0,968042 2.291 2.350 53,75 42,63 E
RIP N-637 Bl-30 E. Cruces-E. Barakaldo 1.080 141.110 9.773 6,93% 80 4 llano 0,5 0,96653 2.330 2.250 48,07 48,46
RIP N-637 Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra 1.925 139.989 9.699 6,93% 80 4 ondulado 1,5 0,905858 2.466 2.250 44,05 55,99
RIP N-637 Bl-30 E. Kukularra- E. Asua (BI-604) 1.085 99.908 8.213 8,22% 80 3 llano 0,5 0,96052 2.213 2.250 50,79 43,58 E
RIP N-637 Bl-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda 2.010 82.974 6.954 8,38% 100 3 ondulado 1,5 0,888325 1.987 2.350 60,11 33,06 D
RIP N-637 BI-30 Tuneles Artxanda - E. Larrondo 1.700 86.047 7.189 8,35% 100 3 ondulado 1,5 0,888635 2.060 2.350 58,82 35,03 E
RIP N-637 Bl-30 E. Larrondo-E. Derio 2.390 84.312 6.953 8,25% 100 3 llano 0,5 0,960399 1.868 2.350 61,90 30,18 D
RIP N-637 Bl-30 E. Derio-E. Zamudio 3.030 52.849 6.140 11,62% 120 3 ondulado 1,5 0,851594 1.320 2.400 73,86 17,88 B
RIP N-637 Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama 3.840 47.100 5.739 12,18% 120 2 ondulado 1,5 0,845474 1.778 2.400 68,30 26,03 D
RIP N-637 Bl-30 E. Lezama-E. Larrabetzu 1.610 48.415 5.920 12,23% 120 3 ondulado 1,5 0,845013 1.219 2.400 74,47 16,37 B
RIP N-637 Bl-30 E. Larrabetzu - E. Erletxe 1.510 34.612 3.464 10,01% 120 2 llano 0,5 0,952344 1.160 2.400 74,72 15,52 B
RIP N-633 E.Derio-E. Ugaldeguren 755 50.739 1.998 3,94% 8o 3 llano 0,5 0,980691 1.101 2.250 55,00 20,01 C
RIP N-633 E. Ugaldeguren-E.Aldekone(Aeropuerto) 1.948 50.739 1.998 3,94% 100 3 llano 0,5 0,980691 1.101 2.350 65,00 16,94 B
RIP N-633 E.Aldekone(Aeropuerto)-Aeropuerto 1.467 15.948 592 3,71% 100 2 llano 0,5 0,981778 518 2.350 65,00 7,98 A
RIP N-644 A-8-Puerto Santurtzi 2.220 18.781 4.662 24,82% 8o 2 montanoso 3,5 0,535107 1.120 2.250 55,00 20,37 C
RIP N-636 E. Elorrio O. - E. Elorrio E. 2.092 7.057 1.182 16,75% 80 llano 0,5 0,922729 244 2.250 55,00 A A
RIP N-636 Muntzaratz - E. Elorrio O. 2.120 10.884 1.393 12,80% 100 llano 0,5 0,939856 370 2.350 65,00 5,69 A
RIP N-636 E. Gerediaga - Muntzaratz 3.130 10.994 1.392 12,66% 8o llano 0,5 0,940462 373 2.250 55,00 6,78 A
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RED CAR | NUEVOCODIGO | Tramo Longtramo IMD IMDP % pesados | FFS(Km/h) | Ncarr Terreno Evp fvp vol (vi/h) cap S (mi/h) D NS
RB Bl-604 Bl-11 Deusto-Enekuri 1.870 55.371 1.606 2,90% 80 ondulado 1,5 0,95830737 1.844 2.250 54,95 33,56 D
RB Bl-604 Bl-11 Enekuri-Kukularra/Txorierri 1.064 54.546 1.706 3,13% 80 ondulado 1,5 0,95518781 1.823 2.250 54,99 33,14 D
RB Bl-631 Bl-20 Miribilla-Miraflores 1.400 41.327 1.112 2,69% 80 llano 0,5 0,98672492 1.337 2.250 55,00 24,30 C
RB Bl-631 Bl-20 Ibarsusi-Orueta 2.355 21.428 698 3,26% 80 montanoso 3,5 0,89765825 762 2.250 55,00 13,85 B
RB Bl-631 Bl-20 Orueta-Santo Domingo 960 35.407 1.045 2,95% 8o montafnoso 3,5 0,90636494 1.247 2.250 55,00 22,67 C
RB Bl-623 lurreta-Arriluzea kalea 2.954 12.414 681 5,49% 80 2 llano 0,5 0,97330354 407 2.250 55,00 7,40 A
RB Bl-625 E. Arrigorriaga N-E. Basauri 2.105 32.763 3.029 9,25% 80 2 llano 0,5 0,9558165 1.094 2.250 55,00 19,89 C
RB Bl-625 Enlace Basauri-Irubide 810 15.835 1.010 6,38% 80 2 ondulado 1,5 0,91268213 554 2.250 55,00 10,07 A
RB Bl-631 N-633 (Aldekone) - Zabalondo 3.110 38.153 1.495 3,92% 100 2 ondulado 1,5 0,94448639 1.289 2.350 65,00 19,83 C
RB Bl-631 Zabalondo-E. BI-634 3.060 32.630 1.298 3,98% 100 2 ondulado 1,5 0,94369089 1.104 2.350 65,00 16,98 B
RB Bl-631 E.BI-634 - E. BI-2120 1.200 30.679 1.241 £4,05% 100 2 llano 0,5 0,9801754 999 2.350 65,00 15,37 B
RB Bl-631 E.Bl-2120 - Int. Bl-2121 641 24.527 904 3,69% 100 2 llano 0,5 0,9819048 797 2.350 65,00 12,26 B
RB Bl-633 Matiena-Gerediaga 550 16.620 1.294 7,79% 8o 2 llano 0,5 0,96252968 551 2.250 55,00 10,02 A
RB Bl-635 Amorebieta-Inicio tunel Autzagane 1340 16.376 1.146 7,00% 80 2 montanoso 3,5 0,80325698 651 2.250 55,00 11,83 B
RB Bl-635 Inicio tUnel-Bilbao Metropolitano 1200 16.376 1.146 7,00% 80 2 montanoso 3,5 0,80325698 651 2.250 55,00 11,83 B
RB Bl-635 Bilbao Metropolitano-fin tunel Autzagane 720 16.376 1.146 7,00% 80 2 montanoso 3,5 0,80325698 651 2.250 55,00 11,83 B
RB BI-636 E. A-8 - Kastrexana 777 34.673 1.826 5,27% 8o 2 ondulado 1,5 0,9267882 1.194 2.250 55,00 21,71 C
RB BI-636 Kastrexana-Enlace VSM 1.063 28.926 1.724 5,96% 80 2 ondulado 1,5 0,91793602 1.006 2.250 55,00 18,29 C
RB BI-636 Kastrexana-Alonsotegi 1.830 22.807 1.127 £4,94% 100 2 ondulado 1,5 0,93099296 782 2.350 65,00 12,03 B
RB BI-636 Alonsotegi-Arbuio 2.520 25.045 1.195 4,77% 100 2 ondulado 1,5 0,93320913 857 2.350 65,00 13,18 B
RB BI-636 Arbuio-Sodupe 4.150 24.427 1.036 4,24% 100 2 ondulado 1,5 0,94018706 829 2.350 65,00 12,76 B
RB BI-636 Sodupe-BI3641 2.020 17.214 685 3,98% 100 2 ondulado 1,5 0,9436724 582 2.350 65,00 8,96 A
RB BI-636 Bl3641-Artxube 2.540 17.214 685 3,98% 100 2 ondulado 1,5 0,9436724 582 2.350 65,00 8,96 A
RB BI-636 Artxube-Aranguren 3.040 17.844 715 £4,01% 100 2 ondulado 1,5 0,94330347 604 2.350 65,00 9,29 A
RB BI-637 E. Kukularra- La Campa 930 113.057 3.928 3,47% 8o 2 llano 0,5 0,98292486 3.671 2.250 -31,42 -116,83
RB Bl-637 La Campa-E. Universidad 900 121.644 4.228 3,48% 80 2 llano 0,5 0,98291841 3.950 2.250 -59,10 -66,83
RB Bl-637 E. Universidad-Leioa 2.170 115.523 3.928 3,40% 80 2 llano 0,5 0,98328326 3.750 2.250 -38,84 -96,53
RB Bl-637 Leioa-Artatza 1.490 94.650 2.868 3,03% 80 2 llano 0,5 0,98507556 3.067 2.250 15,40 199,18
RB BI-637 Artatza-Bolue 1.120 72.718 2.182 3,00% 8o 3 llano 0,5 0,9852186 1.570 2.250 55,00 28,55
RB BI-637 Bolue-Berango 2.415 47.377 1.184 2,50% 100 2 llano 0,5 0,9876587 1.531 2.350 64,76 23,64
RB BI-637 Berango-Larrabasterra 1.375 35.126 815 2,32% 100 2 ondulado 1,5 0,96636725 1.160 2.350 65,00 17,85 B
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2.3.1.2 Carreteras multicarril

Dentro de esta categoria se engloban aquellas carreteras con dos carriles por sentido pero que no
cumplen con las caracteristicas propias de autopistas o autovias. En el caso de la Red Objeto del Plan, se
ha considerado que forman parte de esta categoria las siguientes carreteras multicarril pertenecientes a
la red complementaria:

e Bl-707 (tramo Universidad-Arostegi)

¢ BI-728 (tramos Carmen-rotonda Kaiku, Kueto-Portugalete y Nocedal-A8)

e Bl-732 (tramo entre la N-634 y la BI-3333)

* Bl-744

Aligual que en el caso de autopistas y autovias, el Nivel de Servicio se mide en funcion de la densidad de
vehiculos, de acuerdo a la siguiente gradacion:

NIVEL DE SERVICIO DENSIDAD (vl/mi/carril)

<11

11-18
18-26
26-35
35-45
>45

MmO |N|T@|>

Para la obtencion de la densidad de cada tramo se han considerado las siguientes hipotesis para todos los
tramos objeto de analisis:

e Ancho de carriles: 3,5 metros

e Separacion lateral a obstaculos: 1,5 metros

e Division fisica entre sentidos de circulacion: si

¢ Densidad de puntos de conexion o acceso:2 cada km

e Reparto por sentidos: 60/40

¢ Volumen de la hora de proyecto: 10 % de la IMD

e Factor de hora punta: 0,94

e Factor de conductores/as habituales: 1
Por otra parte, los datos especificos de cada carretera que se han utilizado para la realizacion de los
calculos han sido:

¢ Velocidad en flujo libre

e NUmero de carriles

e Tipo de terreno (llano, ondulado o montafioso)

e IMD

¢ Porcentaje de vehiculos pesados

Con todo ello se han obtenido los resultados que se recogen a continuacion.
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RED CAR NUEVOCODIGO | Tramo Longtramo | IMD | IMDP | % pesados | FFS(Km/h) | Ncarr | Terreno | Evp fvp vol (vifh) | cap [ S (mi/h) D NS
RCOMP Bl-2731 Bl-707 Universidad-Arostegi 950 4.880 244 5,00% 80 2 llano 0,5 | 0,97560976 160 2.000 | 50,00 3,19 | A
RCOMP Bl-628 Bl-728 Rotonda Kaiku-El Carmen 840 7.951 | 752 9,46% 80 2 llano 0,5 | 0,95484568 266 2.000 | 50,00 532 | A
RCOMP BI-628 Bl-728 Kueto - Markonzaga 650 19.786 | 660 3,34% 100 2 llano 0,5 | 0,98359515 642 2.200 | 60,00 | 10,70 | A
RCOMP Bl-628 Bl-728 Markonzaga - Rotonda Galindo 2.110 18.668 | 653 3,50% 100 2 llano 0,5 | 0,98281081 606 2.200 | 60,00 | 10,10 | A
RCOMP Bl-628 Bl-728 Rotonda Galindo - E. Portugalete 630 10.404 | 489 £4,70% 100 2 llano 0,5 | 0,97703794 340 2.200 | 60,00 566 | A
RCOMP BIl-628 Bl-728 E. Puerto (A-8)-E. N-634 560 10.409 | 704 6,76% 100 2 llano 0,5 | 0,96728929 343 2.200 | 60,00 572 | A
RCOMP Bl-732 N-634-BI-3333 450 16.118 | 918 5,70% 80 2 llano 0,5 | 0,97231103 529 2.000 | 50,00 | 10,58 | A
RCOMP Bl-738 Vias de servicio E. N-637-E. Universidad (Sentido Getxo) 1.120 20.481 | 1.295 6,32% 80 2 llano 0,5 | 0,96935419 1.124 | 2.000| 50,00 |22,48| C
RCOMP Bl-738 Vias de servicio E. Universidad-E. Udondo (Sentido Getxo) 1.288 10.804 | 526 4,87% 70 2 llano 0,5 | 0,97623566 589 1.900 | 4500 | 13,08 | B
RCOMP Bl-738 Vias de servicio E. Udondo-E. Universidad (Sentido Bilbao) 1.620 9.850 378 3,84% 70 2 llano 0,5 | 0,98117342 534 1.900 | 4500 | 11,87 | B
RCOMP Bl-744 E.Sestao-Ugarte 190 30.740 | 1.844 6,00% 70 3 llano 0,5 | 0,97088029 674 1.900 | 45,00 | 14,97 | B
RCOMP Bl-744 Ugarte-Rot. Aparcabisa 370 52.819 | 3.433 6,50% 80 3 llano 0,5 | 0,96852509 1.160 2.000 | 50,00 | 23,21 | C
RCOMP Bl-744 Rot. Aparcabisa-Rot. Carrefour 680 19.097 | 845 4,42% 100 2 llano 0,5 | 0,97835498 623 2.200 | 60,00 | 10,38 | A
RCOMP Bl-744 Rot. Carrefour - Kueto 830 19.097 | 845 4,42% 100 2 llano 0,5 | 0,97835498 623 2.200 | 60,00 | 10,38 | A
RIP N-634 Vte Ermua-BI-3344 740 4.822 | 603 12,50% 100 2 llano 0,5 | 0,94117647 164 2.200 | 60,00 2,73 | A
RIP N-634 Erletxe-El Gallo 1.610 18.775 | 1.634 8,70% 100 2 llano 0,5 | 0,95829931 625 2.200 | 60,00 | 10,42 | A
RIP N-634 El Gallo-Galdakao 2.805 17.871 | 1.282 7,17% 100 2 llano 0,5 | 0,96537381 591 2.200 | 60,00 | 9,85 | A
RIP N-634 Galdakao-Travesia Galdakao 179 10.916 | 935 8,57% 100 2 llano 0,5 | 0,95893179 363 2.200 | 60,00 | 6,06 | A
RIP N-634 Travesia Galdakao 112 10.916 | 935 8,57% 100 2 llano 0,5 | 0,95893179 363 2.200 | 60,00 | 6,06 | A
RIP N-634 Travesia Galdakao-Irubide 1.376 10.916 | 935 8,57% 100 2 llano 0,5 | 0,95893179 363 2.200 | 60,00 | 6,06 | A
RIP N-634 Irubide-Etxebarri 2.020 29.431 | 1.866 6,34% 100 2 llano 0,5 | 0,96927282 969 2.200 | 60,00 | 16,15 | B
RIP N-634 Etxebarri-Ibarsusi 2.030 33.784 | 1.917 5,67% 100 2 llano 0,5 | 0,97241131 1.109 2.200 | 60,00 | 18,48 | C

¢Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

36

& N
%s>



2.3.1.3 Carreteras bidireccionales

Para la obtencion del nivel de servicio de cada tramo de carretera bidireccional se han considerado las
siguientes hipdtesis para todos los tramos objeto de analisis:

e Densidad de accesos: se ha considerado un valor medio de 5 accesos por kilometro en cada sentido
de circulacion

e Porcentaje de longitud con prohibicion de adelantamiento: 60 %

¢ Reparto por sentidos: 60/40

¢ Volumen de la hora de proyecto: 10 % de la IMD

e Factor de hora punta: 0,88
Por otra parte, los datos de cada carretera que se han utilizado para la realizacion de los calculos han
sido:

¢ Velocidad base en flujo libre

e Ancho de plataforma

¢ Tipo de terreno (llano, ondulado o montafoso). En aquellos tramos de carretera que disponen de
carril adicional para vehiculos pesados, la caracterizacion del terreno sera como “llano” dado que el
sentido mas restrictivo en esos casos sera el de bajada.
e IMD
e Porcentaje de vehiculos pesados
De acuerdo al Manual de Capacidad, los criterios para el establecimiento del Nivel de Servicio varian en

funcion del tipo de carretera considerado, segun sean carreteras del tipo |, Il o Ill. Segun la definicion
incluida en dicho manual, se ha establecido la siguiente clasificacion:

Carreteras de tipo I:

En estas carreteras los/las conductores/as esperan viajar a velocidades relativamente altas y sirven
fundamentalmente al trafico de largo recorrido a lo largo de la red primaria.

Dentro de este grupo se consideran incluidos los tramos de las carreteras bidireccionales de las redes de

interés preferente y basica:
e N-240
e N-629
* N-639
e N-636 (tramo Elorrio-Gipuzkoa)
e Bl-11 (tramo Kukularra-Asua)
¢ Bl-20 (tramos Bolueta-Miraflores y Santo Domingo-Galbarriatu)
e Bl-623 (tramo Durango-Alava)
o Bl-624
e Bl-629
e BI-626
e Bl-627
¢ Bl-630
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e Bl-631 (tramo Mungia-Bermeo)

e BI-633 (tramo Gerediaga-Ondarroa)

e Bl-635 (tramo Autzagane-Barrutia)

e Bl-636 (tramo Aranguren-Burgos)

e BI-638

e N-634 en su tramo entre Muskiz y El Bao y la carretera Bl-2701 desde Muskiz hasta Sopuerta
e Bl-625 entre Basauriy Ugao

e Bl-2522 entre el enlace de Llodio y Orozko
e Bl-2120

e Bl-2124

e Bl-2704

e Bl-2101

Carreteras de tipo Il:

Estas carreteras sirven de acceso a las carreteras tipo | sirviendo asimismo como rutas de caracter
recreacional o escénico o atravesando un territorio de relieve accidentado.

Dentro de este grupo se engloban las carreteras de la Red Comarcal:

e Bl-2121

e Bl-2153

e Bl-2224

e Bl-2235

e Bl-2238

e Bl-2239

e Bl-2301

e Bl-2405

e Bl-2521

e Bl-2522 entre Orozko y el limite del Territorio Histdrico con Alava
e Bl-2524

e Bl-2617

e Bl-2625

e Bl-2632

e Bl-2636

e Bl-2701 entre Sopuerta y Malabrigo
e Bl-2713

Carreteras tipo lll:

Estas carreteras atraviesan entornos periurbanos, con accesos directos frecuentes y con limitaciones de
velocidad derivadas del entorno atravesado.

Dentro de este grupo se engloban las carreteras bidireccionales de la Red Complementaria:

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red
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e Bl-704

e Bl-707

e Bl-712

e Bl-728

e Bl-732 (tramo entre Durango y Abadifo)

e Bl-734 en su tramo entre El Bao y el Limite provincial con Cantabria
e Bl-725

* Bl-737

* Bl-747

* Bl-757

* Bl-794
e N-634 entre Ibarsusi y el limite del Territorio Historico con Gipuzkoa

e Bl-625 entre Ugao y Llodio.

A continuacion, se incluye un mapa donde se diferencia las carreteras pertenecientes a cada tipologia:

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

$Bizkai & NN
Bizkaia %>

diputacion foral



Matxitxako

&
512230
= Ea’ e

b AR
%
/ 9\535%
BI-321g

BI-3218

(

o

ndarroa

e

Bl4545
ﬂ@ ‘5

sy

-

Leyenda o
Tipologia Carreteras

Carreteras bidireccionales Tipo |
@ Carreteras bidireccionales Tipo Il

@IS Carreteras bidireccionales Tipo IIl
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Carreteras tipo |

Las variables definitorias del Nivel de Servicio son dos: |a velocidad media de recorrido y el porcentaje de
tiempo siguiendo al coche precedente como consecuencia de la imposibilidad de adelantarle, de acuerdo
a la siguiente gradacion:

NIVEL DE SERVICIO VELOCIDAD MEDIA (Km/h) PORCENTAJE TIEMPO
A >88 <35
B 80-88 35-50
C 72-80 50-65
D 64-72 65-80
E <64 >80

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se han obtenido los resultados que se recogen a continuacion.

Para el analisis de esos resultados es necesario tener en cuenta que los tramos correspondientes a
travesias no deben considerarse a efectos del nivel de servicio, ya que, en esos tramos, por su propia
idiosincrasia, no pueden obtenerse velocidades de recorrido elevadas y por lo tanto invariablemente los
calculos de nivel de servicio van a arrojar en estos tramos un nivel de servicio E.

Ademas, también es necesario considerar que para este tipo de carreteras la metodologia del Manual de
Capacidad penaliza de forma notable aquellos tramos en los que la geometria de la carretera impone
restricciones a la velocidad (como sucede por ejemplo en los puertos de montaia), por lo que, aun con
traficos moderados, se obtienen niveles de servicio E en dichos tramos.

Estas cuestiones se deberan tener en cuenta a la hora de identificar aquellos tramos en los que el nivel de
servicio E viene derivado fundamentalmente de una elevada intensidad de trafico, que, de forma
aproximada, son aquellos que presentan una IMD mayor de 10.000.
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NUEVO Lon % BFFS | ANCHO F Ev F Ev vPTS vPTS BPTS Fn PTS Ca Ca Com NS NS NS
RED | CAR | -opigo Tramo tram% T 2 | iyl piag | Terenaly] LS | FFS ATgs AT[; e e K PTgF PTSpF Fd Fo Fd PTSEJF /d | PFFS ATE PTSpF capp ATS | PTSF | (tipo 1)

RIP N-240 Zubizabal-L.P.(Ubidea) 3.640 | 4.520 | 1.487 | 32,90% | 1 60 11 llano o | 56 1 0,4 349 232 | 50,49 1 0,1 318 212 41,53 50 71,53 | 90,16% | 1.700 1.700 <cap B D D
RIP N-240 Barazar-Zubizabal 7.695 | 4.910 | 1.621 | 33,01% 1 45 11 montanoso | o | 41 0,8 10 1.800 | 1.200 | 16,72 1 1,5 501 334 55,36 40 79,36 | 40,78% | 428 1.278 >cap F F -
RIP N-240 Zeanuri-Barazar 2.175 | 5.363 | 1.722 | 32,11% 1 55 7 ondulado 5 | 46 0,9 1,1 550 367 |37,89| 0,85 0,7 527 351 57,03 40 81,03 | 82,37% | 1.551 1.700 <cap E E E
RIP N-240 Areatza-Zeanuri 4.880 | 6.066 | 1.792 | 29,54% 1 55 10 ondulado | 1,5|49,5| 0,9 1,1 609 406 | 40,63 | 0,85 0,7 587 391 60,59 33 80,39 | 82,07% | 1.562 1.700 <cap D E E
RIP N-240 Artea-Areatza 1.542 | 7.141 | 1.910 | 26,75% 1 55 10 ondulado | 1,5|49,5| 0,9 1,1 700 467 |39,44| 0,85 0,7 680 453 65,45 33 85,25 | 79,69% | 1.574 1.700 <cap E E E
RIP N-240 E. Arantzazu-Artea 398 |10.498]| 1.890 | 18,00% 1 55 12 llano o 51 1 0,4 767 512 | 40,08 1 0,1 729 486 67,72 25 82,72 | 78,58% | 1.700 1.700 <cap D E E
RIP N-240 Bilbao Metropolitano-E. Arantzazu 1.635 | 7.906 | 1.725 | 21,82% 1 55 10 ondulado | 1,5 |49,5| 0,9 1,1 743 495 |38,89| 0,85 0,7 731 487 67,83 25 82,83 | 78,57% | 1.596 1.700 <cap E E E
RIP N-240 E. Solaguren-Bilbao Metropolitano- 965 | 7.906 | 1.725 | 21,82% 1 55 10 ondulado | 1,5 |49,5| 0,9 1,1 743 495 |38,89| 0,85 0,7 731 487 67,83 25 82,83 | 78,57% | 1.596 1.700 <cap E E E
RIP N-240 E.lgorre N. - E. Solaguren 1.055 | 11.516 | 1.869 | 16,23% 1 55 10 ondulado | 1,5|49,5| 0,9 1,1 | 1.028 | 685 |3520| 0,85 0,7 1.029 686 78,61 19 90,01 | 71,12% | 1.621 1.700 <cap E E E
RIP N-240 Lemoa-Igorre 4.340 | 15.371 | 1.932 | 12,57% 1 55 12 llano o 51 1 0,4 | 1.101 734 | 35,76 1 0,1 1.061 707 79,53 19 90,93 | 70,13% | 1.700 1.700 <cap E E E
RIP N-240 Bedia-Lemoa 1.985 | 15.613 | 2.115 | 13,55% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 | 1.122 748 | 20,49 1 0,1 1.079 719 80,01 19 91,41 | 56,91% | 1.700 1.700 <cap E E E
RIP N-240 El Gallo-Bedia 3.360 | 29.533 | 2.675 | 9,06% 1 45 9 llano 3 38 1 0,4 | 2.087 | 1.391 | 10,01 1 0,1 2.032 1.355 94,19 14 102,59 | 26,35% | 1.700 1.700 >cap F F !
RIP N-629 Lanestosa-L.P. Burgos 1.249 | 1128 | 175 | 15,51% 1 55 7 llano 5 | 46 1 0,4 82 54 43,94 1 0,1 78 52 14,06 50 44,06 | 95,53% | 1.700 1.700 <cap B D
RIP N-629 Travesia Lanestosa 364 1.128 | 175 | 15,51% 1 45 5 llano 5 36 1 0,4 82 54 33,94 1 0,1 78 52 14,06 50 44,06 | 94,29% | 1.700 1.700 <cap E B E
RIP N-629 Lanestosa-L.P. Cantabria 2.252 | 1.207 | 156 | 12,92% 1 55 7 llano 5 | 46 1 0,4 87 58 43,88 1 0,1 83 56 14,84 50 44,84 | 95,39% | 1.700 1.700 <cap D B D
RIP N-639 Santurtzi-E.Puerto Santurtzi 2.740 |10.726 | 290 | 2,70% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 739 493 | 38,94 1 0,1 733 489 67,93 25 82,93 | 78,67% | 1.700 1.700 <cap E E E
RIP N-639 E. Puerto Santurtzi-Zierbena(La Cuesta) 2.580 | 2.442 | 348 | 14,25% 1 50 7,5 ondulado | 4,5|43,5| 0,9 1,1 214 143 | 37,73 | 0,85 0,7 215 144 31,45 50 61,45 | 90,92% | 1.630 1.700 <cap E C E
RIP N-639 Zierbena(La Cuesta)-A8 1.786 | 4.535 | 318 7,01% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 318 212 | 44,39 1 0,1 311 208 40,91 50 70,91 | 89,67% | 1.700 1.700 <cap D D D
RIP N-639 A8-El Casal 929 4.535 | 318 | 7,01% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 318 212 | 44,39 1 0,1 311 208 40,91 50 70,91 | 89,67% | 1.700 1.700 <cap D D D
RIP N-636 E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 5.574 | 6.242 | 1.062 | 17,01% 1 45 7 montanoso | 5 36 0,8 10 1.437 958 | 16,41 1 1,5 534 356 57,48 40 81,48 | 45,59% 672 1.453 >cap F F
RIP N-636 E. Elorrio - E. Elorrio E. 1.454 | 5.611 | 1.056 | 18,82% 1 60 13 ondulado | o | 56 0,9 1,1 513 342 | 48,36| 0,85 0,7 509 340 55,93 40 79,93 | 86,36% | 1.609 1.700 <cap C D
RCOMP | N-634 | Bl-734 |ElCasal-Travesia Las Carreras 1.110 |14.209 | 880 | 6,19% 1 50 7 ondulado | 5 | 41 0,9 1,1 | 1150 | 767 | 2513 | 0,85 0,7 1.189 793 82,75 19 94,15 | 61,29% | 1.669 1.700 <cap E E E
RCOMP N-634 | Bl-734 | Travesia Las Carreras 423 | 11.519 | 795 6,90% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 8o7 538 | 24,56 1 0,1 791 527 70,40 25 85,40 | 68,23% | 1.700 1.700 <cap E E E
RCOMP N-634 | Bl-734 | Travesia Las Carreras-Travesia Muskiz 1.217 | 11.519 | 795 6,90% 1 50 8 ondulado | 4,5|43,5| 0,9 1,1 939 626 |28,36| 0,85 0,7 969 646 76,80 19 88,20 | 68,33% | 1.666 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Ugao-Miraballes-Bentakoerreka 1.280 | 17.655 | 1.201 | 6,80% 1 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 | 1.237 | 824 |29,51 1 0,1 1.212 808 83,26 14 91,66 | 63,46% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Bentakoerreka-E. Arrigorriaga (AP-68) 1.360 | 19.712 | 1.555 | 7,89% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 | 1.386 924 | 30,57 1 0,1 1.355 903 86,13 14 94,53 | 61,76% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 E. Arrigorriaga (AP-68)-Moyordin 720 |21.849]2.626 | 12,02% 1 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 | 1.561 | 1.041 | 26,81 1 0,1 1.508 1.005 88,65 14 97,05 | 55,85% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Moyordin-E. Arrigorriaga N 1.385 |21.849 | 3.029 | 13,86% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 | 1.572 | 1.048 | 28,16 1 0,1 1.510 1.007 88,69 14 97,09 | 56,90% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Bl-3524-Ugao-Miraballes 160 |12.793| 983 | 7,68% 1 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 899 599 | 35,37 1 0,1 879 586 73,78 25 88,78 | 73,69% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Ugao-Miraballes-Travesia Ugao-Miraballes | 318 | 12.793| 983 | 7,68% 1 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 899 599 | 35,37 1 0,1 879 586 73,78 25 88,78 | 73,69% | 1.700 1.700 <cap E E E
RB Bl-625 Travesia Ugao-Miraballes 732 | 17.655| 1.201 1 45 8 llano 4,5 | 36,5 1 0,4 | 1.204 | 803 |19,93 1 0,1 1.204 803 83,08 14 91,48 | 54,61% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-2120 Mungia-Bl3103 1.610 | 7.831 | 507 | 6,47% 1 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 548 365 |32,92 1 0,1 537 358 57,67 40 81,67 | 80,28% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-2120 Bl3103-Bl4104 260 7.831 | 507 | 6,47% 1 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 548 365 |32,92 1 0,1 537 358 57,67 40 81,67 | 80,28% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-2120 Bl4104-Maruri 1.060 | 7.831 | s5o7 6,47% 1 50 7 llano 5 41 1 0,4 548 365 |[32,92 1 0,1 537 358 57,67 40 81,67 | 80,28% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-2120 Maruri-Bl3111 1.240 | 7.831 | 507 6,47% 1 45 10 llano 1,5 | 39,5 1 0,4 548 365 | 31,42 1 0,1 537 358 57,67 40 81,67 | 79,53% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-2120 Bl-3111-Andraka 3.350 | 5.574 | 320 | 5,74% 1 45 7 montafoso | 5 | 36 0,8 10 748 499 | 25,33 1 1,5 413 275 49,24 50 79,24 | 70,36% | 1.121 1.608 <cap E D D
RC Bl-2120 Andraka-Bilbao Metropolitano 2.540 | 4.844 | 261 | 539% 1 45 7 montafoso | 5 36 0,8 10 635 424 | 26,78 1 1,5 357 238 44,84 50 74,84 | 74,40% | 1.145 1.613 <cap E D D
RC Bl-2120 Bilbao Metropolitano-Krutzeta 1.560 | 4.844 | 261 | 5,39% 1 45 7 ondulado 5 36 0,9 1,1 389 259 |29,97| 0,85 0,7 403 269 48,52 50 78,52 | 83,26% | 1.673 1.700 <cap E D D
RC Bl-2120 Krutzeta-Gandia 900 | 12.112 | 402 3,32% 1 45 9 ondulado | 3 38 0,9 1,1 951 634 | 24,70 | 0,85 0,7 994 663 77,59 19 88,99 | 65,00% | 1.683 1.700 <cap E E E
RC Bl-2101 Larrauri-BI3174 190 4.727 | 277 | 586% 1 50 9 ondulado | 3 | 43 0,9 1,1 381 254 | 37,07 | 0,85 0,7 395 263 47,86 50 77,86 | 86,21% | 1.671 1.700 <cap E D D
RC Bl-2101 BI3174-Bilbao Metropolitano 4.590 | 4.727 | 277 | 586% 1 50 9 montafoso | 3 | 43 0,8 10 639 426 | 33,74 1 1,5 351 234 44,31 50 74,31 | 78,46% | 1.113 1.606 <cap E D D
RC Bl-2101 Bilbao Metropolitano - Bakio 885 4.727 | 277 | 586% 1 50 9 ondulado | 3 | 43 0,9 1,1 381 254 | 37,07 | 0,85 0,7 395 263 47,86 50 77,86 | 86,21% | 1.671 1.700 <cap E D D
RC Bl-2704 Loiu-Unbe 1.980 | 6.887 | 208 | 3,02% 1 55 14 ondulado | o | 51 0,9 1,1 539 359 | 43,03| 0,85 0,7 564 376 59,27 33 79,07 | 84,37% | 1.685 1.700 <cap D D D
RC Bl-2704 Unbe-Alto Unbe 2.710 | 5.133 | 128 2,49% 1 55 10 ondulado | 1,5|49,5| 0,9 1,1 400 266 | 43,33 | 0,85 0,7 419 279 49,70 50 79,70 | 87,54% | 1.687 1.700 <cap D D D
RC Bl-2704 Alto Unbe-BI-3124 (Casareina) 4.900 | 3.275 | 112 3,42% 1 50 6,5 montanoso | 5 41 0,8 10 375 250 | 35,16 1 1,5 235 157 33,50 50 63,50 | 85,75% | 1.300 1.644 <cap E C E
RC Bl-2704 Bl-3124-Elortza(Urduliz) 900 5.959 | 201 3,37% 1 50 6 ondulado 5 41 0,9 1,1 468 312 [33,94| 0,85 0,7 489 326 54,62 40 78,62 | 82,79% | 1.683 1.700 <cap E D E
RC Bl-2704 Elortza-Plentzia 2.160 | 5.321 | 269 | 5,06% 1 50 6,5 ondulado | 5 | 41 0,9 1,1 426 284 |34,50| 0,85 0,7 442 295 51,37 40 75,37 | 84,214% | 1.675 1.700 <cap E D E
RC Bl-2704 Plentzia-Gandia 600 |12.112| 402 | 3,32% 1 50 7,5 llano 4,5 | 41,5 1 0,4 837 558 | 29,68 1 0,1 829 552 71,90 25 86,90 | 71,51% | 1.700 1.700 <cap E E E
RC Bl-3111 | Bl-2124 | Asteinza - Igartua 1.500 | 1.435 | 126 8,78% 1 50 9 llano 3 43 1 0,4 101 68 | 40,69 1 0,1 99 66 17,06 50 47,06 | 94,63% | 1.700 1.700 <cap D B D
RC Bl-634 | Bl-2124 | Bl-3105-BI-3134 2.820 | 5337 | 346 | 6,48% 1 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 373 249 | 40,67 1 0,1 366 244 45,60 50 75,60 | 87,47% | 1.700 1.700 <cap D D D
RC BI-634 | Bl-2124 | Elortza-Bl-3105 2.200 | 5.814 | 362 6,23% 1 55 9 ondulado | 3 | 48 0,9 1,1 471 314 |40,91| 0,85 0,7 487 324 54,45 40 78,45 | 85,24% | 1.669 1.700 <cap D D D
RC Bl-3124 | Bl-2124 | Larrabasterra-Bl-2704 (Casarreina) 2.860 | 5.364 | 253 4,72% 1 55 9 ondulado | 3 | 48 0,9 1,1 427 285 | 41,47 | 0,85 0,7 YANA 296 51,55 40 75,55 | 86,40% | 1.676 1.700 <cap D D D
RC Bl-2522 E. Llodio-Int.Bi-4511 1.380 | 5.930 | 666 | 11,23% 1 50 9 llano 3 43 1 0,4 422 282 | 36,54 1 0,1 409 273 48,94 50 78,94 | 84,97% | 1.700 1.700 <cap E D E
RC Bl-2522 Int. Bl-4511-Orozko 2.140 | 5.373 | 516 | 9,60% 1 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 380 254 | 42,08 1 0,1 370 247 45,90 50 75,90 | 87,67% | 1.700 1.700 <cap D D D
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NUEVO Long % BFFS | ANCHO Fg Evp Fg Evp | VPTS vPTS BPTS Fnp PTS Cap Cap Comp NS NS NS
RED | CAR | copigo framo e PR 5 | FFS | ats | avs |VATSY|VATSO| ATS | pror | prse| Fd Fo Fd | prse | rd | PP | Ats | pTsF | cap | ATS |PTSF|(tipoa)
RC Bl-2701 Travesia Muskiz 433 5.428 | 440 | 8,10% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 382 255 | 30,06 1 0,1 373 249 46,16 50 76,16 | 83,50% | 1.700 1.700 <cap E D E
RC Bl-2701 Muskiz-Bilbao Metropolitano 3.672 | 5.428 | 440 | 8,10% 1 50 9 ondulado | 3 | 43 0,9 1,1 448 299 [36,21| 0,85 0,7 460 307 52,65 40 76,65 | 84,20% | 1.660 1.700 <cap E D E
RC Bl-2701 Bilbao Metropolitano-El Arenao 1.610 | 4.765 | 487 | 10,22% 1 50 9 ondulado | 3 | 43 0,9 1,1 402 268 [36,81| 0,85 0,7 410 273 49,00 50 79,00 | 85,60% | 1.649 1.700 <cap E D E
RC Bl-2701 El Arenao-BI-3631 1.755 | 4.261 | 450 | 10,56% 1 50 9 ondulado | 3 43 0,9 1,1 360 240 | 37,34 | 0,85 0,7 367 245 45,67 50 75,67 |86,84% | 1.648 1.700 <cap E D E
RED | car | NUEVO Tramo tong | o fimop| % | ipo | BFFS [ ANCHO | roeno | fis | Frs | F9 | EYPAT I VATS | s | ats | F9_| EYP | \propq | VPTSF | BPT E?Z PTS | pprs | C3P | Cop | ons NS | NS (tipo
CODIGO tramo pesados (mi/h) PLAT ATS S d PTSF | PTSF o Fd F Fd ATS | PTSF cgp ATS PTSF 1)
RB Bl-604 Bl-11 Kukularra/Txorierri-Asua 992 14.841 | 1.097 | 7,39% 1 50 9 ondulado 3 43 0,9 1,1 1.216 810 26,28 | 0,85 0,7 1.252 835 84,13 14 | 92,53 | 61,12% | 1.663 | 1.700 | <cap E E E
RB N-634 Bl-20 | Miraflores-Bolueta 770 29.712 | 1.359 4,57% 1 55 10,5 llano o 51 1 0,4 2.063 | 1.375 23,32 1 0,1 2.035 1.357 | 94,22 | 14 | 102,62 | 4573% | 1.700 | 1.700 | >cap F F
RB Bl-631 Bl-20 | Santo Domingo - Galbarriatu 2.780 | 30.768 | 893 2,90% 1 55 12 llano 0 51 1 0,4 2.122 | 1.415 22,55 1 0,1 2.104 1.403 | 94,70 | 14 | 103,20 | 44,22% | 1.700 | 1.700 | >cap F F
RB Bl-623 Arriluzea kalea-lzurtza 798 12.414 | 681 5,49% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 865 577 35,81 1 0,1 851 567 72,76 25 87,76 | 74,61% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-623 Travesia lzurtza 836 6.540 433 6,62% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 458 305 29,08 1 0,1 449 299 51,87 | 40 | 7587 | 80,78% | 1.700 | 1.700 | <cap E D E
RB BI-623 H::;S’;illizt::;a'&lbao 961 6.540 433 6,62% 1 55 8,5 llano 3 48 1 0,4 458 305 41,08 1 0,1 449 299 51,87 | 40 | 7587 | 85,58% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-623 Bilbao Metropolitano- Mafaria 1.753 6.540 433 6,62% 1 55 8,5 llano 3 48 1 0,4 458 305 41,08 1 0,1 449 299 51,87 | 40 | 7587 | 85,58% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-623 Travesia Mafaria 523 £4.016 412 10,26% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 285 190 31,31 1 0,1 277 184 37,68 50 | 67,68 | 86,98% | 1.700 | 1.700 | <cap E D E
RB Bl-623 Manaria-Urkiola 11.980 | 3.895 375 9,63% 1 55 7 montafioso 5 46 0,8 10 652 434 36,57 1 1,5 304 203 40,24 | 50 | 70,24 | 79,51% 911 1.551 | <cap E D E
RB Bl-623 Urkiola-Andaparaluzeta 11.980 | 3.895 375 9,63% 1 45 7 montafoso 5 36 0,8 10 652 434 26,57 1 1,5 304 203 40,24 | 50 | 70,24 | 73,81% 911 1.551 | <cap E D E
RB Bl-623 Andaparaluzeta-Int. Bl-3542 11.980 | 3.895 375 9,63% 1 55 7 llano 5 46 1 0,4 276 184 41,43 1 0,1 268 179 36,86 | 50 | 66,86 | 90,07% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-623 Int.Bi-3542 - Vte.Otxandio S. 2.120 3.752 335 8,93% 1 60 12 llano o 56 1 0,4 265 177 51,57 1 0,1 258 172 3588 | 50 | 6588 | 92,09% | 1.700 | 1.700 | <cap B D D
RB Bl-623 Vte. Otxandio S.-L.P. (Alava) 780 4.173 365 8,75% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 294 196 44,69 1 0,1 287 191 38,67 50 | 68,67 | 90,29% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-624 La Pinilla-Artziniega 2.460 749 59 7,88% 1 55 7 ondulado 5 46 | 0,9 1,1 62 41 44,20 | 0,85 | o7 63 42 11,80 | 50 | 41,80 | 96,09% | 1.661 | 1.700 | <cap D B D
RB Bl-625 Bl-2625-Bl-2521 605 4.632 328 7,08% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 325 217 44,30 1 0,1 318 212 41,51 50 71,51 | 89,49% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-625 Bl-2521-L.T.H Alava 2.155 4.632 328 7,08% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 325 217 42,80 1 0,1 318 212 41,51 | 50 | 71,51 | 89,27% | 1.700 | 1.700 | <cap D D D
RB Bl-625 L.T.H. Alava-E. Areta Norte 1.600 | 13.965 | 1.333 9,55% 1 60 9,5 ondulado 1,5 | 54,5 | 0,9 1,1 1.169 779 3838 | 0,85 | 0,7 1.195 797 82,88 | 19 | 94,28 | 70,42% | 1.653 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 E. Areta Norte-Arrankudiaga 2.278 | 11.586 | 845 7,29% 1 55 9 ondulado 3 48 0,9 1,1 948 632 34,74 | 0,85 0,7 977 651 77,06 19 | 88,46 | 72,37% | 1.664 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Travesia Arrankugiaga 529 12.793 | 983 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 872 582 23,72 1 0,1 872 582 73,54 25 | 88,54 | 6589% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Arrankudiaga-Bl-3524 1.473 12.793 | 983 7,68% 1 55 8 ondulado 4,5 | 46,5 | 0,9 1,1 1.051 701 31,91 | 0,85 0,7 1.081 721 80,08 | 19 | 91,48 | 68,62% | 1.662 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Bl-3524-Ugao-Miraballes 160 12.793 | 983 7,68% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 899 599 35,37 1 0,1 879 586 73,78 25 | 88,78 | 73,69% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 'l\.lll?raacé-;\l/:gsaballes-Travesm Ugao- 318 12.793 | 983 7,68% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 899 599 35,37 1 0,1 879 586 73,78 25 | 88,78 | 73,69% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Travesia Ugao-Miraballes 732 17.655 | 1.201 1 45 8 llano 4,5 | 36,5 1 0,4 1.204 803 19,93 1 0,1 1.204 803 83,08 | 14 | 91,48 | 54,61% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Ugao-Miraballes-Bentakoerreka | 1.280 17.655 | 1.201 | 6,80% 1 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 1.237 824 29,51 1 0,1 1.212 808 83,26 | 14 | 91,66 | 63,46% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 ?Ae;_tglg)oerreka-E. Arrigorriaga 1.360 | 19.712 | 1.555 | 7,89% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 1.386 924 30,57 1 0,1 1.355 903 86,13 | 14 | 94,53 | 61,76% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 E/igglr%?r:”aga (AP-68)- 720 21.849 | 2.626 | 12,02% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 1.561 | 1.041 26,81 1 0,1 1.508 1.005 | 88,65 14 97,05 5585% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 Moyordin-E. Arrigorriaga N 1.385 21.849 |3.029 | 13,86% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 1.572 | 1.048 28,16 1 0,1 1.510 1.007 | 88,69 | 14 | 97,09 | 56,90% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-625 | BI-629 | Tunel La Salve - Ugasko 1.110 11.394 | 353 3,10% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 786 524 38,33 1 0,1 779 520 69,92 | 25 | 84,92 | 77,43% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB BI-626 Tunel La Salve - Txorierri 1.465 13.619 | 436 3,20% 1 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 940 627 36,34 1 0,1 932 621 75,60 25 | 90,60 | 73,41% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-627 Tunel Ugasko - Txorierri 1.472 4.970 159 3,20% 1 55 10 ondulado 1,5 | 49,5 | 0,9 1,1 390 260 43,46 | 0,85 0,7 408 272 48,85 | 50 | 78,85 | 87,80% | 1.684 | 1.700 | <cap D D D
RB BI-630 Balmaseda-Malabrigo 2.120 1.666 | 194 | 11,64% 1 50 6 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 142 95 38,16 | 0,85 | 0,7 145 96 23,18 | 50 | 53,18 | 93,07% | 1.643 | 1.700 | <cap E C E
RB BI-630 Malabrigo-Herbosa 2.070 2.476 | 196 7,92% 1 50 6,5 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 204 136 37,36 | 0,85 | o7 210 140 30,82 | 50 | 60,82 | 91,13% | 1.661 | 1.700 | <cap E C E
RB BI-630 Herbosa-Traslavifa 3.035 2.337 122 5,22% 1 50 6 ondulado 5 41 0,9 1,1 187 125 37,58 | 0,85 0,7 194 130 29,12 | 50 | 59,122 | 91,66% | 1.674 | 1.700 | <cap E C E
RB Bl-630 Travesia Traslavifia 416 2.142 223 10,41% 1 45 7 llano 5 36 1 0,4 152 101 33,03 1 0,1 148 98 23,56 50 | 53,56 | 91,76% | 1.700 | 1.700 | <cap E C E
RB Bl-630 Traslavifia-Villaverde Trucios £4.509 2.142 223 10,41% 1 50 6,5 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 181 121 37,66 | 0,85 | 0,7 184 123 27,98 | 50 | 57,98 | 91,86% | 1.649 | 1.700 | <cap E C E
RB BI-630 Villaverde de Trucios-Bl4671 1.610 1.980 201 10,15% 1 45 8 montafoso | 4,5 | 36,5 | 0,8 10 340 227 31,10 1 1,5 156 104 24,55 | 50 | 54,55 | 85,21% 888 1.543 | <cap E C E
RB BI-630 Bl4;671-Bl4675 5.160 1.980 201 10,15% 1 50 7 montafioso 5 41 | 0,8 10 340 227 35,60 1 1,5 156 104 24,55 | 50 | 54,55 | 86,83% 888 1.543 | <cap E C E
RB Bl-630 Bl4675-Ambasaguas 780 1.980 201 10,15% 1 55 7 ondulado 5 46 0,9 1,1 167 111 42,84 | 0,85 0,7 170 113 26,31 | 50 56,31 | 93,14% | 1.650 | 1.700 | <cap D C D
RB Bl-630 Ambasaguas-Bl4678 2.080 1.607 194 12,07% 1 55 7 llano 5 46 1 0,4 115 77 43,51 1 0,1 111 74 18,76 50 | 48,76 | 94,60% | 1.700 | 1.700 | <cap D B D
RB BI-630 Bl4678-L.P. Cantabria 1.590 1.607 194 12,07% 1 55 7 llano 5 46 1 0,4 115 77 43,51 1 0,1 111 74 18,76 50 48,76 | 94,60% | 1.700 | 1.700 | <cap D B D
RB Bl-631 Int. Bl-2121-Bl-3108 1.220 | 13.006 | 428 3,29% 1 55 8 ondulado 4,5 | 46,5 | 0,9 1,1 1.021 681 32,30 | 0,85 0,7 1.067 712 79,70 19 91,10 | 69,45% | 1.683 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-631 Bl-3108-Bl-4105 1.519 13.006 | 428 3,29% 1 55 8 ondulado 4,5 | 46,5 | 0,9 1,1 1.021 681 32,30 | 0,85 0,7 1.067 712 79,70 19 91,10 | 69,45% | 1.683 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-631 Bl-4105-Bl-2101 920 10.799 | 330 3,06% 1 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 745 497 35,86 1 0,1 739 492 68,17 25 83,17 | 77,12% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB BI-631 Bl-2101-BI-3174 1.280 5.514 319 5,79% 1 55 8 ondulado 4,5 | 46,5 | 0,9 1,1 Lk 296 39,75 | 0,85 | o7 460 307 52,66 | 40 | 76,66 | 8549% | 1.671 | 1.700 | <cap E D E
RB Bl-631 Bl-3174-Sollube 6.260 5.514 319 5,79% 1 45 8 montafoso | 4,5 | 36,5 | 0,8 10 742 495 25,91 1 1,5 409 272 48,92 | 50 | 78,92 | 70,97% | 1.118 | 1.607 | <cap E D E
RB Bl-631 Sollube-Bermeo 4.280 5.633 312 5,54% 1 45 7,5 montafoso | 4,5 | 36,5 | 0,8 10 746 497 25,85 1 1,5 416 277 49,48 | 50 | 79,48 | 70,83% | 1.134 | 1.611 | <cap E D E
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NUEVO Lon % BFFS | ANCHO Fg | EVpAT | vATS Fg | Ev Tk | BPT | F™P | prs Cap | Cap | €O™| Ns NS | NS (tipo
RED | CAR | copiGo framo wemo | MD|IMDP pesados | ""O | (mifh) | PLAT Terreno | LS | FFS | o | =% g | VATSo | ATS | rdc | prdp | VPTSFA | T Fd P:S rd | PFES | ae | prer c':p ATS | PTSF i) i
RB Bl-631 Variante de Bermeo 2.000 3.537 216 6,11% 1 55 14 llano o 51 1 0,4 247 165 46,80 1 0,1 243 162 34,32 50 | 64,32 | 91,77% | 1.700 | 1.700 | <cap C C C
RB BI-633 Gerediaga-Ormaiztegi 1.800 11.618 | 732 6,30% 1 60 12 llano o 56 1 0,4 812 541 44,50 1 0,1 797 531 70,65 25 85,65 | 79,46% | 1.700 | 1.700 | <cap D E E
RB BI-633 Ormalztegl-Bllbao 3.710 9.122 746 8,18% 1 60 12 llano o 56 1 0,4 642 428 46,69 1 0,1 627 418 62,76 | 33 | 82,56 | 83,38% | 1.700 | 1.700 | <cap E E
Metropolitano

RB BI-633 zltljl:;:zzl\élae;;opohtano— 1.210 9.122 746 8,18% 1 60 12 llano o 56 1 0,4 642 428 46,69 1 0,1 627 418 62,76 | 33 | 82,56 | 83,38% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-633 Gomezeaga-Trabakua 2.410 7.725 | 1.114 | 14,42% 1 60 10,5 llano o 56 1 0,4 557 371 47,79 1 0,1 534 356 57,49 | 40 | 81,49 | 8535% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-633 Trabakua-Iruzubieta 5.154 7.770 973 12,52% 1 60 10,5 montanoso o] 56 0,8 10 1.491 994 35,71 1 1,5 629 420 62,88 | 33 | 82,68 | 63,77% 799 1.511 | >cap F F !
RB BI-633 Iruzubieta-Erdotza 1.196 9.124 | 1.041 | 11,41% 1 60 11 llano 0 56 1 0,4 650 434 46,59 1 0,1 629 419 62,88 | 33 | 82,68 | 83,219% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-633 Erdotza-Vte. Markina 1.075 10.612 | 727 6,85% 1 60 11 llano o 56 1 0,4 743 496 45,39 1 0,1 729 486 67,72 25 82,72 | 81,05% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-633 Variante Markina 1.610 7.191 882 12,26% 1 60 9 llano 3 53 1 0,4 514 343 45,35 1 0,1 496 331 5509 | 40 | 79,09 | 8556% | 1.700 | 1.700 | <cap C D D
RB BI-633 Vte. Markina-Urberuaga 1.985 8.565 550 6,42% 1 60 10 llano 1,5 | 54,5 1 0,4 599 399 45,75 1 0,1 588 392 60,62 | 33 | 80,42 | 83,95% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-633 Urberuaga- Bl4403 620 7.667 825 10,76% 1 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 545 364 38,45 1 0,1 528 352 57,12 40 | 81,12 | 82,68% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB BI-633 Bl4403- Plazakola 1.380 7.667 825 10,76% 1 50 6,5 llano 5 41 1 0,4 545 364 32,95 1 0,1 528 352 57,12 40 | 81,12 | 80,36% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB BI-633 Plazakola-Travesia Berriatua 1.321 6.431 | 586 9,11% 1 50 6 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 536 357 33,07 | 0,85 | 0,7 549 366 58,36 | 33 | 78,16 | 80,65% | 1.655 | 1.700 | <cap E D E
RB BI-633 Travesia Berriatua 305 6.431 586 9,11% 1 45 6 llano 5 36 1 0,4 454 303 29,12 1 0,1 442 295 51,41 | 40 | 7541 | 80,90% | 1.700 | 1.700 | <cap E D E
RB BI-633 '(I;r:g:frlzaBernatua-Vte. 2.549 6.959 | 622 8,94% 1 50 6 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 579 386 32,51 | 0,85 | 0,7 593 395 60,92 | 33 | 80,72 | 79,30% | 1.656 | 1.700 | <cap E E E
RB BI-633 Vte. Ondarroa 2.430 5.943 474 7,98% 1 60 10 llano 1,5 | 54,5 1 0,4 418 279 48,09 1 0,1 408 272 48,91 | 50 | 78,91 | 88,24% | 1.700 | 1.700 | <cap C D D
RB BI-635 Fin tunel Autzgane-Gorozika 780 16.134 | 1.044 | 6,47% 1 50 9 ondulado 3 43 | 0,9 1,1 1.309 873 2507 | 0,85 | 0,7 1.353 902 86,10 | 14 | 94,50 | 58,29% | 1.668 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-635 Gorozika-Zugastieta 1.801 | 16.134 |1.044 | 6,47% 1 50 9 ondulado 3 43 0,9 1,1 1.309 873 2507 | 0,85 | 0,7 1.353 902 86,10 | 14 | 94,50 | 58,29% | 1.668 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-635 Zugaztieta-Vista Alegre £4.040 15.137 | 931 6,15% 1 55 9 ondulado 3 48 0,9 1,1 1.224 816 31,17 | 0,85 0,7 1.266 844 84,43 | 14 | 92,83 | 64,93% | 1.669 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-635 Vista Alegre - E. Gernika S. 1.150 18.797 | 946 5,03% 1 55 9 llano 3 48 1 0,4 1.307 872 30,09 1 0,1 1.288 859 84,87 | 14 | 93,27 | 62,69% | 1.700 | 1.700 | <cap E E E
RB Bl-635 E. Gernika S. - E. Barrutia 3.160 | 12.009 | 504 4,20% 1 60 10,5 llano 0 56 1 0,4 833 555 44,23 1 0,1 822 548 71,65 | 25 | 86,65 | 78,99% | 1.700 | 1.700 | <cap D E E
RB BI-636 Aranguren-Llantada 1.340 17.844 | 715 £4,01% 1 60 12 llano o 60 1 0,4 1.236 824 43,01 1 0,1 1.222 814 83,47 14 | 91,87 | 71,69% | 1.700 | 1.700 | <cap D E E
RB BI-636 Llantada-La Herrera 5.534 | 12.628 | 590 4,67% 1 60 12 llano o 60 1 0,4 877 585 47,66 1 0,1 865 577 73,28 25 | 88,28 | 79,43% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-636 La Herrera-E. Balmaseda N 852 10.134 | 500 4,93% 1 60 12 llano o 60 1 0,4 705 470 49,89 1 0,1 694 463 66,14 | 33 | 8594 | 83,15% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-636 E Balmaseda N.-E. Balmaseda 944 10.134 | 500 4,93% 1 60 14 ondulado o 60 | 09 1,1 809 540 48,53 | 0,85 | 0,7 841 561 72,38 | 25 | 87,38 | 80,89% | 1.675 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-636 E. Balmaseda C-La Pinilla 1.280 | 10.134 | 500 £4,93% 1 60 12 ondulado 0 60 | 0,9 1,1 809 540 48,53 | 0,85 | 0,7 841 561 72,38 | 25 | 87,38 | 80,89% | 1.675 | 1.700 | <cap C E E
RB BI-636 La Pinilla-L.P. Burgos 2.380 8.961 467 5,21% 1 60 11,5 llano o 56 1 0,4 624 416 46,93 1 0,1 614 409 62,08 | 33 | 81,88 | 83,81% | 1.700 | 1.700 | <cap C E E
RB Bl-638 Ondarroa-L.P. Gipuzkoa 900 6.775 | 508 7,50% 1 50 7 ondulado 5 41 | 0,9 1,1 556 370 32,81 | 0,85 | 0,7 572 381 | 59,72 | 33 | 79,52 | 80,04% | 1.663 | 1.700 | <cap E D E
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Carreteras tipo Il

En estas carreteras la variable definitoria del Nivel de Servicio es Unicamente el porcentaje de tiempo
siguiendo al coche precedente, ya que en ellas la velocidad de recorrido pierde importancia, de acuerdo a

la siguiente gradacion:

NIVEL DE SERVICIO PORCENTAIJE DE TIEMPO
A <40
B 40-55
C 55-70
D 70-85
E >85

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se han obtenido los resultados que se recogen a continuacion.
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0
RED | CAR ?é)JII;VO Tramo Longtramo | IMD | IMDP pes:dos TIPO | BFFS(mi/h) | ANCHOPLAT | Terreno fLS | FFS | fgATS | EVpATS | vATSd | vATSo | ATS | fgPTSF | EvpPTSF | vPTSFd | vPTSFo | BPTSFd | fnpPTSF | PTSFd | PFFS | capATS | capPTSF | compcap (ti':cfz)
RC | Bl-2121 Mungia-Bl3122 720 7.954 | 639 8,03% 2 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 560 373 | 41,26 1 0,1 547 364 58,24 34 78,64 | 83,35% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2121 Bl3122-Llona 1.650 7.954 | 639 | 8,03% 2 55 8 llano 4,5 | 46,5 1 0,4 560 373 | 38,26 1 0,1 547 364 58,24 34 78,64 | 82,28% | 1.700 1.700 <cap D
RC |Bl-2121 I,:AIZ:Z);E;:?::O 1.570 5.389 | 469 | 8,70% 2 55 7 llano 5 | 46 1 0,4 380 253 | 40,08 1 0,1 371 247 45,96 50 75,96 | 87,14% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2121 zijliat?(:/letropohtano ) 800 5.389 | 469 | 8,70% 2 50 9 llano 3 43 1 0,4 380 253 | 37,08 1 0,1 371 247 45,96 50 75,96 | 86,24% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2121 Soietxe-Fruiz 1.910 3.125 | 249 7,97% 2 50 7 ondulado 5 41 0,9 1,1 257 172 | 36,67 | 0,85 0,7 265 176 36,52 50 66,52 | 89,44% | 1.660 1.700 <cap C
RC | Bl-2121 Fruiz- Errigoitiolea 2.180 1.914 | 172 8,99% 2 50 7 ondulado 5 41 0,9 1,1 159 106 |37,94| 0,85 0,7 163 109 25,48 50 55,48 | 92,53% | 1.655 1.700 <cap C
RC | Bl-2121 Errigoitiolea-Morga 1.750 1.595 | 126 7,90% 2 45 7 montafoso | 5 36 0,8 10 243 162 | 31,85 1 1,5 122 81 20,21 50 50,21 | 88,48% 993 1.576 <cap B
RC | Bl-2121 Morga-Alto de Morga 1.380 1.434 | 104 7,25% 2 45 7 montafoso | 5 36 0,8 10 211 141 | 32,27 1 1,5 108 72 18,42 50 48,42 | 89,65% | 1.029 1.585 <cap B
RC | Bl-2121 Alto de Morga-Muxika 3.850 1.931 | 169 8,75% 2 45 6 montafoso | 5 36 0,8 10 309 206 | 31,01 1 1,5 149 99 23,73 50 53,73 | 86,14% 951 1.563 <cap B
RC | Bl-2121 Muxika-Vista Alegre 1.720 2.970 | 329 | 11,08% 2 50 9 llano 3 43 1 0,4 211 141 | 39,26 1 0,1 205 136 30,28 50 60,28 | 91,31% | 1.700 1.700 <cap C
RC | Bl-2153 Andraka-Lemoiz 1.390 1.783 | 124 6,95% 2 50 9 ondulado 3 43 0,9 1,1 145 97 40,12 | 0,85 0,7 150 100 23,86 50 53,86 | 93,30% | 1.665 1.700 <cap B
RC | Bl-2153 Lemoiz-Goikoerrota 420 1.238 | 122 | 9,85% 2 50 9 ondulado 3 | 43 0,9 1,1 104 69 |40,66| 0,85 0,7 106 71 18,11 50 48,11 | 94,55% | 1.651 1.700 <cap B
RC | Bl-2153 Goikoerrota-Armintza 860 1.944 | 138 7,10% 2 50 7 montafoso | 5 | 41 0,8 10 283 189 | 36,34 1 1,5 147 98 23,45 50 53,45 | 88,62% | 1.037 1.587 <cap B
RC | Bl-2224 Gernika-Uharka 1.350 2.462 | 173 7,03% 2 50 7 llano 5 41 1 0,4 173 115 37,77 1 0,1 169 113 26,18 50 56,18 | 92,212% | 1.700 1.700 <cap C
RC | Bl-2224 Uharka-Loiola 2.020 829 73 8,81% 2 50 6 llano 5 41 1 0,4 58 39 39,24 1 0,1 57 38 10,78 50 40,78 | 95,72% | 1.700 1.700 <cap B
RC | Bl-2224 Loiola-Bl3224 3.670 829 73 8,81% 2 45 6 montafoso | 5 | 36 0,8 10 133 89 33,28 1 1,5 64 43 11,89 50 41,89 | 92,45% | 948 1.562 <cap B
RC | Bl-2224 BI3224-Munitibar 3.630 829 73 8,81% 2 45 7 montafoso | 5 | 36 0,8 10 133 89 33,28 1 1,5 64 43 11,89 50 41,89 | 92,45% | 948 1.562 <cap B
RC | Bl-2224 Munitibar-Bolibar 5.290 698 61 8,73% 2 45 7 montafoso | 5 36 0,8 10 112 74 33,56 1 1,5 54 36 10,28 50 40,28 | 93,22% 952 1.563 <cap B
RC | Bl-2224 Bolibar- Iruzubieta 1.590 1.541 | 102 6,62% 2 50 8 ondulado 4,5 | 41,5| 0,9 1,1 125 84 38,88 | 0,85 0,7 129 86 21,23 50 51,23 | 93,69% | 1.667 1.700 <cap B
RC | BI-2235 Mundaka-Bermeo 1.000 8.066 | 606 | 7,51% 2 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 566 378 | 39,67 1 0,1 554 369 58,68 34 79,08 | 82,65% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2237 Muruetagana-Basetxeta 2.440 2.557 | 134 5,24% 2 55 9 ondulado 3 | 48 0,9 1,1 205 137 | 44,35 | 0,85 0,7 213 142 31,15 50 61,15 | 92,40% | 1.674 1.700 <cap C
RC | BI-2237 Basetxeta-Ibarrangelu 1.080 1.476 | 107 | 7,25% 2 55 9 ondulado 3 | 48 0,9 1,1 121 80 | 4544 | 0,85 0,7 124 83 20,58 50 50,58 | 94,66% | 1.664 1.700 <cap B
RC | Bl-2237 Ibarrangelu-Elantxobe 2.080 752 24 3,19% 2 45 6 montafoso | 5 | 36 0,8 10 85 56 33,91 1 1,5 54 36 10,26 50 40,26 | 94,18% | 1.321 1.647 <cap B
RC |BI-2238 | BI-2237 Gernika-Bl-4244 1.991 8.672 | 261 3,01% 2 55 9 ondulado 3 | 48 0,9 1,1 679 452 |[38,22| 0,85 0,7 710 474 66,88 29 84,28 | 79,63% | 1.68g 1.700 <cap D
RC |BI-2238 | BI-2237 Bl-4244-Kortezubi 291 9.280 | 252 2,72% 2 55 9 ondulado 3 | 48 0,9 1,1 724 483 |37,64| 0,85 0,7 759 506 69,04 29 86,44 | 78,41% | 1.686 1.700 <cap E
RC |BI-2238 | Bl-2237 Travesia Kortezubi 173 9.280 | 252 2,72% 2 45 7 llano 5 36 1 0,4 640 426 | 26,73 1 0,1 634 423 63,15 34 83,55 | 74,24% | 1.700 1.700 <cap D
RC |BI-2238 | Bl-2237 Kortezubi-Zelaieta 615 9.280 | 252 2,72% 2 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 640 426 | 38,73 1 0,1 634 423 63,15 34 83,55 | 80,68% | 1.700 1.700 <cap D
RC |BI-2238 | Bl-2237 Travesia Zelaieta 860 9.280 | 60 0,65% 2 45 7 llano 5 36 1 0,4 634 423 | 26,80 1 0,1 633 4,22 63,08 34 83,48 | 74,43% | 1.700 1.700 <cap D
RC | BI-2238 |BI-2237 Zelaieta-Muruetagana 2.982 603 60 9,95% 2 45 6 montafoso | 5 36 0,8 10 103 68 33,67 1 1,5 47 32 9,19 50 39,19 | 93,54% 897 1.546 <cap A
RC | Bl-2301 Travesia Ermua 450 4.507 | 652 | 14,47% 2 45 7 llano 5 | 36 1 0,4 325 217 | 30,80 1 0,1 312 208 40,94 50 70,94 | 85,54% | 1.700 1.700 <cap D
RC |BI-2301 32:?;;;3:5::0 3.060 4.507 | 652 | 14,47% 2 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 325 217 | 35,80 1 0,1 312 208 40,94 50 70,94 | 87,31% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2301 zltljl:;uzzl\él:;;opohtano— 3.060 4.507 | 652 | 14,47% 2 50 8 ondulado 4,5 | 41,5 0,9 1,1 396 264 |3538| 0,85 0,7 398 265 48,13 50 78,13 | 85,26% | 1.629 1.700 <cap D
RC | Bl-2301 Gomezeaga-Trabakua 2.860 2.052 | 362 | 17,64% 2 45 6 montafoso | 5 36 0,8 10 483 322 | 28,75 1 1,5 177 118 27,12 50 57,12 | 79,86% 657 1.445 <cap C
RC | Bl-2405 Plazakola-Int. Bl-4406 7.880 4.078 | 395 | 9,69% 2 50 9 montafoso | 3 43 0,8 10 684 456 | 33,15 1 1,5 318 212 41,54 50 71,54 | 77,20% 908 1.550 <cap D
RC | Bl-2405 Int. Bl-4406-Oleta 350 4.461 | 474 | 10,63% 2 50 9 llano 3 43 1 0,4 317 211 | 37,90 1 0,1 307 205 40,55 50 70,55 | 88,14% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2405 Oleta-Ugaran 560 5.029 | 410 | 8,15% 2 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 354 236 | 3542 1 0,1 346 230 43,90 50 73,90 | 86,39% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2405 Ugaran-Lekeitio 980 5.042 | 424 | 8,41% 2 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 355 237 | 35,40 1 0,1 347 231 43,98 50 73,98 | 86,35% | 1.700 1.700 <cap D
RC | Bl-2405 Variante de Lekeitio 1.540 3.500 | 287 8,20% 2 55 9 ondulado 3 | 48 0,9 1,1 289 193 | 43,26 | 0,85 0,7 297 198 39,59 50 69,59 | 90,13% | 1.659 1.700 <cap C
0
RED | CAR NUEVOCODIGO | Tramo Longtramo | IMD | IMDP pesﬁdos TIPO | BFFS(mi/h) | ANCHOPLAT | Terreno fLS | FFS | fgATS | EVpATS | vATSd | vATSo | ATS | fgPTSF | EvpPTSF | vPTSFd | vPTSFo | BPTSFd | fnpPTSF | PTSFd | PFFS | capATS | capPTSF | compcap (ti::z)
Ordufia (BI-625) -
RC |Bl-2521 Bl-4907 1.500 1.181 85 7,20% 2 50 5,5 llano 5 41 1 0,4 83 55 38,93 1 0,1 81 54 14,51 50 44,51 | 94,95% | 1.700 1.700 <cap B
RC |Bl-2521 Bl-4907 - L.T.H. Araba 2.950 1.181 85 7,20% 2 45 5,5 montafoso | 5 36 0,8 10 173 115 | 32,76 1 1,5 89 59 15,70 50 45,70 | 91,00% | 1.032 1.586 <cap B
RC | Bl-2522 Orozko-L.P. (Ziorroga) 6.190 1.692 | 198 | 11,70% 2 50 7 ondulado 5 41 0,9 1,1 145 96 38,13 | 0,85 0,7 147 98 23,47 50 53,47 | 93,00% | 1.642 1.700 <cap B
RC | Bl-2617 \I_ll:)la\éeé]r:tea;';L;CIos- 2.530 1.174 79 6,75% 2 50 6 llano 5 41 1 0,4 82 55 38,94 1 0,1 81 54 14,43 50 44,43 | 94,97% | 1.700 1.700 <cap B
RC | BI-2625 Orduiia - L.P. (Burgos) 650 1.479 | 123 8,32% 2 55 9 llano 3 | 48 1 0,4 104 69 45,65 1 0,1 102 68 17,48 50 47,48 | 95,11% | 1.700 1.700 <cap B
RC | BI-2632 Elorrio - L.P. (Alto Elgeta) 3.780 1.859 | 143 7,69% 2 45 7 montafioso | 5 36 0,8 10 280 187 | 31,38 1 1,5 141 94 22,77 50 52,77 | 87,15% | 1.004 1.579 <cap B
RC | BI-2636 Markina-Etxebarria 1.440 3.830 | 277 7,23% 2 50 8 ondulado 4,5 | 41,5| 0,9 1,1 313 209 |36,45| 0,85 0,7 323 215 41,93 50 71,93 | 87,83% | 1.664 1.700 <cap D
RC | BI-2636 Etxebarria-L.P. Gipuzkoa 5.070 713 55 7,71% 2 45 7 montafioso | 5 | 36 0,8 10 108 72 33,61 1 1,5 54 36 10,34 50 40,34 | 93,36% | 1.003 1.578 <cap B
RC | Bl-2701 BI-3631-Mercadillo 635 2.573 | 259 | 10,07% 2 50 7 llano 5 41 1 0,4 182 122 | 37,64 1 0,1 177 118 27,15 50 57,15 | 91,80% | 1.700 1.700 <cap C
RC | Bl-2701 Travesia Mercadillo 1.227 2.573 | 259 | 10,07% 2 45 7 llano 5 36 1 0,4 182 122 | 32,64 1 0,1 177 118 27,15 50 57,15 | 90,67% | 1.700 1.700 <cap C
T. Mercadillo-T. S.
- 0, 0,
RC | Bl-2701 Martin de Carral 916 2.573 | 259 | 10,07% 2 50 7 llano 5 41 1 0,4 182 122 | 37,64 1 0,1 177 118 27,15 50 57,15 | 91,80% | 1.700 1.700 <cap C
RC |Bl-2701 z;i::fla S Martin de 211 2.573 | 259 | 10,07% 2 45 7 llano 5 | 36 1 0,4 182 122 | 32,64 1 0,1 177 118 27,15 50 57,15 | 90,67% | 1.700 1.700 <cap C
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9
RED | CAR ?é)JII;VO Tramo Longtramo | IMD | IMDP pes:dos TIPO | BFFS(mi/h) | ANCHOPLAT | Terreno fLS | FFS | fgATS | EVpATS | vATSd | vATSo | ATS | fgPTSF | EvpPTSF | vPTSFd | vPTSFo | BPTSFd | fnpPTSF | PTSFd | PFFS | capATS | capPTSF | compcap (ti':l.fz)
S. Martin de Carral- 0 )
RC | Bl-2701 Bilbao Metropolitano 1.516 2.108 | 177 8,40% 2 50 6,5 ondulado 5 41 0,9 1,1 174 116 37,74 | 0,85 0,7 179 119 27,36 50 57,36 | 92,06% | 1.658 1.700 <cap C
RC | Bl-2701 g!iagg Metropolitano- 2.630 2.215 | 154 6,95% 2 45 6 montafioso | 5 36 0,8 10 320 213 | 30,86 1 1,5 167 111 25,91 50 55,91 | 85,72% | 1.046 1.589 <cap C
RC | Bl-2701 Retola-Malabrigo 980 3.293 | 273 8,29% 2 45 6 ondulado 5 36 0,9 1,1 272 181 | 31,48 | 0,85 0,7 279 186 37,96 50 67,96 | 87,44% | 1.659 1.700 <cap C
RC | Bl-2701 Malabrigo-Basoaga 350 3.293 | 273 8,29% 2 45 6 ondulado 5 36 0,9 1,1 272 181 | 31,48 | 0,85 0,7 279 186 37,96 50 67,96 | 87,44% | 1.659 1.700 <cap C
RC | Bl-737 Bl-2713 Erletxe-Larrabetzu 1.020 15.787 | 2.321 | 14,70% 2 55 11 llano o 51 1 0,4 1.140 760 | 35,26 1 0,1 1.092 728 80,36 18 91,16 | 69,214% | 1.700 1.700 <cap E
RC | Bl-2713 Vte. Larrabetzu 3.260 2.562 | 252 9,84% 2 55 10 llano 1,5 | 49,5 1 0,4 182 121 | 46,15 1 0,1 176 118 27,06 50 57,06 | 93,24% | 1.700 1.700 <cap C
RC | Bl-2713 Larrabetzu-Astoreka 1.380 1.942 | 153 7,88% 2 45 9 montanoso | 3 38 0,8 10 296 197 33,17 1 1,5 148 99 23,62 50 53,62 | 87,30% 995 1.576 <cap B
RC | Bl-2713 ngtc’r;e;(:{itB;Lbjo 4.140 1.054 77 7,31% 2 45 9,5 montafoso | 1,5 |39,5| 0,8 10 155 104 | 36,49 1 1,5 8o 53 14,31 50 44,31 | 92,38% | 1.026 1.584 <cap B
RC | Bl-2713 zlfgo Metropolitano-Bl- 1.925 1.054 77 7,31% 2 45 9,5 montafoso | 1,5 |39,5| 0,8 10 155 104 | 36,49 1 1,5 8o 53 14,31 50 44,31 | 92,38% | 1.026 1.584 <cap B
RC | Bl-2713 Bl-3148-Alto de Morga 520 1.054 77 7,31% 2 50 10 ondulado 1,5 | 44,5| 0,9 1,1 86 58 42,38 0,85 0,7 89 59 15,65 50 45,65 | 95,25% | 1.664 1.700 <cap B
RC | Bl-2713 Alto de Morga-BI-2121 1.960 1.054 77 7,31% 2 45 9,5 montafnoso | 1,5 |39,5| 0,8 10 155 104 | 36,49 1 1,5 8o 53 14,31 50 44,31 | 92,38% | 1.026 1.584 <cap B
RC | BI-3238 Bl-2238 Natxitua-Ea 2.570 638 47 7,37% 2 50 7 ondulado 5 41 0,9 1,1 52 35 39,32 | 0,85 0,7 54 36 10,27 50 40,27 | 95,91% | 1.663 1.700 <cap B
RC | BI-3239 Bl-2238 Bl-2237 - Natxitua(Bl-3238) 1.930 1.167 51 4,37% 2 50 6 ondulado 5 41 0,9 1,1 93 62 38,80 | 0,85 0,7 96 64 16,74 50 46,74 | 94,64% | 1.678 1.700 <cap B
RC | Bl-3524 | Bl-2524 Travesia Ugao-Miraballes 417 2.099 | 199 9,48% 2 45 7 llano 5 36 1 0,4 149 99 33,08 1 0,1 144 96 23,17 50 53,17 | 91,89% | 1.700 1.700 <cap B
RC |BI-3524 |Bl-2524 Krgsuolj:éfba”es ) 3.253 2.099 | 199 9,48% 2 50 6 ondulado 5 41 0,9 1,1 176 117 37,73 | 0,85 0,7 180 120 27,42 50 57,42 | 92,02% | 1.653 1.700 <cap C
RC |BI-3524 |Bl-2524 Arkulanda-Zeberio 1.690 2.099 | 199 | 9,48% 2 40 6 llano 5 | 31 1 0,4 149 99 28,08 1 0,1 144 96 23,17 50 53,17 | 90,58% | 1.700 1.700 <cap B
RC | Bl-3524 | Bl-2524 Zeberio-Artea 6.120 684 61 8,92% 2 45 6 montafoso | 5 36 0,8 10 110 74 33,57 1 1,5 53 35 10,12 50 40,12 | 93,26% 943 1.561 <cap B

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

Py
%

&

46

3




Carreteras tipo 1l

En estas carreteras la variable definitoria del Nivel de Servicio es Unicamente el porcentaje de tiempo
circulando a la velocidad maxima sefalizada, de acuerdo a la siguiente gradacion:

NIVEL DE SERVICIO PORCENTAJE DE TIEMPO
A >91,7
B 83,3-91,7
c 75,0-83,3
D 66,7-75,0
E <66,7

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se han obtenido los resultados que se recogen a continuacion.
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9
RED CAR ?é)JII;VO Tramo Longtramo | IMD | IMDP pes:dos TIPO | BFFS(mi/h) | ANCHOPLAT | Terreno |fLS | FFS | fgATS | EvpATS | vATSd | vATSo | ATS | fgPTSF | EvpPTSF | vPTSFd | vPTSFo | BPTSFd | fnpPTSF | PTSFd | PFFS | capATS | capPTSF | compcap (ti’:cf3)
RCOMP | Bl-2704 | Bl-704 | Asua-Loiu 1.276 12.010 | 489 4,07% 3 45 10 llano 1,5 | 39,5 1 0,4 832 555 | 27,74 1 0,1 822 548 71,65 25 86,65 | 70,22% | 1.700 1.700 <cap D
RCOMP | Bl-2731 | Bl-707 | Arostegi-Unbe 2.170 4.880 | 244 5,00% 3 50 11 ondulado o | 46 0,9 1,1 390 260 |39,96| 0,85 0,7 405 270 48,66 50 78,66 | 86,86% | 1.675 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-2757 | BI-757 | StaJuliana - Gallarta 1.120 3.600 | 570 15,83% 3 50 11 ondulado o | 46 0,9 1,1 320 213 |40,86| 0,85 0,7 321 214 41,75 50 71,75 | 88,82% | 1.623 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-2757 | BI-757 | Gallarta - BI-3755 3.545 2.411 | 128 5,31% 3 50 11 montanoso | o | 46 0,8 10 315 210 | 40,93 1 1,5 177 118 27,18 50 57,18 | 88,98% | 1.150 1.614 <cap B
RCOMP | Bl-2757 | Bl-757 | BI3755 - Triano 470 2.411 | 128 5,31% 3 45 8 llano 4,5 | 36,5 1 0,4 168 112 | 33,33 1 0,1 165 110 25,73 50 55,73 | 91,31% | 1.700 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-2794 | Bl-794 | Enlace A-8 - BI3794 21.490 3.959 | 758 19,15% 3 50 10 llano 1,5 | 44,5 1 0,4 291 194 | 39,74 1 0,1 275 183 37,54 50 67,54 | 89,31% | 1.700 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-2794 | Bl-794 | BI3794-La Arena 900 3.959 | 758 19,15% 3 50 10,5 ondulado o | 46 0,9 1,1 363 242 | 40,30 | 0,85 0,7 360 240 45,10 50 75,20 | 87,62% | 1.608 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-3707 | BI-707 | Loiu-Larrakoetxe 1.000 7.268 | 378 5,20% 3 45 7 ondulado 5 | 36 0,9 1,1 582 388 | 27,47| 0,85 0,7 604 403 61,54 34 81,94 | 76,31% | 1.674 1.700 <cap C
RCOMP | Bl-3707 | Bl-707 | Larrakoetxe-Derio 2.620 5.659 | 320 5,65% 3 45 7 ondulado 5 | 36 0,9 1,1 455 304 | 29,11 0,85 0,7 472 315 53,46 40 77,46 | 80,86% | 1.672 1.700 <cap [
RCOMP | BI-628 Bl-728 | El Carmen - Kueto 840 7.951 | 752 9,46% 3 45 8 llano 4,5 | 36,5 1 0,4 563 375 | 28,22 1 0,1 547 365 58,27 34 78,67 | 77,32% | 1.700 1.700 <cap C
RCOMP | BI-628 Bl-728 | Balparda-E.Puerto (A-8) 630 10.404 | 489 4,70% 3 50 10 llano 1,5 | 44,5 1 0,4 723 482 | 34,15 1 0,1 713 475 66,99 29 84,39 | 76,75% | 1.700 1.700 <cap C
RCOMP | BI-628 Bl-728 | E. N-634-Nocedal 410 10.409 | 704 6,76% 3 50 10 llano 1,5 | 44,5 1 0,4 729 486 | 34,07 1 0,1 715 476 67,08 29 84,48 | 76,57% | 1.700 1.700 <cap C
RCOMP | Bl-635 Bl-735 | Lemoa-Amorebieta 3.000 7.479 | 831 11,11% 3 50 10 llano 1,5 | 44,5 1 0,4 533 355 | 36,61 1 0,1 516 344 56,32 40 80,32 | 82,27% | 1.700 1.700 <cap C
RCOMP | Bl-712 El Bokete-Basauri 575 7.787 | 330 4,24% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 540 360 | 33,02 1 0,1 533 355 57,42 40 81,42 | 80,53% | 1.700 1.700 <cap C
RCOMP | Bl-712 Bolueta-El Bokete 300 10.184 | 336 3,30% 3 45 7 llano 5 | 36 1 0,4 704 469 | 25,90 1 0,1 697 464 66,24 29 83,64 | 71,95% | 1.700 1.700 <cap D
RCOMP | Bl-735 Bl-737 | Lutxana(Erandio)-Bl4736 340 14.793 | 945 6,39% 3 50 7 ondulado 5 41 0,9 1,1 1.199 800 |24,49| 0,85 0,7 1.240 826 83,87 14 92,27 | 59,73% | 1.668 1.700 <cap E
RCOMP | Bl-735 Bl-737 | Bl4736-Rotonda Plaiabarri 1.030 14.793 | 945 6,39% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 1.034 | 690 | 26,62 1 0,1 1.015 677 78,21 22 91,41 | 64,93% | 1.700 1.700 <cap E
RCOMP | Bl-735 Bl-737 | Rotonda Plaiabarri-Asua 1.620 14.793 | 945 6,39% 3 45 7 ondulado | 5 | 36 0,9 1,1 1199 | 800 |19,49| 0,85 0,7 1.240 826 83,87 14 92,27 | 54,13% | 1.668 1.700 <cap E
RCOMP | Bl-737 Asua-Sangroniz 440 9.794 | 735 7,50% 3 45 10 llano 1,5 | 39,5 1 0,4 688 459 | 29,60 1 0,1 673 449 65,09 29 82,49 | 74,95% | 1.700 1.700 <cap D
RCOMP | Bl-747 Axpe - E. Universidad 2.250 14.486 | 565 3,90% 3 50 10 llano 1,5 | 44,5 1 0,4 1.003 | 669 | 30,53 1 0,1 992 661 77,51 22 90,71 | 68,60% | 1.700 1.700 <cap D
RCOMP | Bl-747 E. Universidad-Universidad 1.945 10.476 | 855 8,16% 3 50 11 ondulado | o | 46 0,9 1,1 865 577 |33,81| 0,85 0,7 888 592 74,12 25 89,12 | 73,51% | 1.659 1.700 <cap D
RCOMP | N-634 Bl-734 | Travesia Muskiz 830 11.519 | 795 6,90% 3 45 7 llano 5 | 36 1 0,4 8o7 538 | 24,56 1 0,1 791 527 70,40 25 85,40 | 68,23% | 1.700 1.700 <cap D
RCOMP | N-634 Bl-734 | Travesia Muskiz-L.P. Cantabria 6.480 4.333 | 211 4,87% 3 45 7 ondulado 5 | 36 0,9 1,1 346 231 |30,53| 0,85 0,7 359 240 45,04 50 75,04 | 84,80% | 1.676 1.700 <cap B
RCOMP | Bl-732 Durango-Abadifio 2.260 9.325 | 617 6,62% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 653 435 | 31,56 1 0,1 640 427 63,44 34 83,84 | 76,97% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 L.P. Gipuzkoa-Vte Ermua 410 13.322 | 1.113 8,35% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 939 626 | 27,86 1 0,1 916 611 75,07 22 88,27 | 67,95% | 1.700 1.700 <cap D
RIP N-634 Vte Ermua 1.490 7.282 | 493 6,77% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 510 340 | 33,40 1 0,1 500 333 55,32 40 79,32 | 81,47% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 Bl-3344-Bl-3342 4.845 4.822 | 603 12,50% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 345 230 | 35,54 1 0,1 333 222 42,81 50 72,81 | 86,67% | 1.700 1.700 <cap B
RIP N-634 BI-3342-Bilbao Metropolitano 450 4.607 | 441 9,57% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 326 217 | 35,78 1 0,1 317 211 41,42 50 71,42 | 87,27% | 1.700 1.700 <cap B
RIP N-634 Bilbao Metropolitano-Zaldibar 1.640 4.607 | 441 9,57% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 326 217 | 35,78 1 0,1 317 211 41,42 50 71,42 | 87,27% | 1.700 1.700 <cap B
RIP N-634 Zaldibar-Travesia Zaldibar 604 7.027 | 527 7,50% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 494 329 | 33,62 1 0,1 483 322 54,19 40 78,19 | 81,99% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 Travesia Zaldibar 424 7.027 | 527 7,50% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 494 329 | 33,62 1 0,1 483 322 54,19 40 78,19 | 81,99% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 '(I;rla;\liis;aZald|bar—Trave5|a 2.117 7.027 | 527 7,50% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 494 329 | 33,62 1 0,1 483 322 54,19 40 78,19 | 81,99% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 Travesia Olakueta 274 9.215 | 635 6,89% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 646 430 | 31,65 1 0,1 633 422 63,06 34 83,46 | 77,20% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 Olakueta-Matiena 2.731 9.215 | 635 6,89% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 646 430 | 31,65 1 0,1 633 4,22 63,06 34 83,46 | 77,20% | 1.700 1.700 <cap C
RIP N-634 Matiena-Durango 1.370 16.832 | 1.396 | 8,29% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.186 790 | 24,66 1 0,1 1.157 771 82,00 18 92,80 | 60,16% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 Durango-E. lurreta 2.125 22.955 | 1.783 7,77% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.614 | 1.076 | 19,13 1 0,1 1.577 1.052 89,63 14 98,03 | 46,66% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 E. lurreta-La Pilastra 1.435 22.343 | 2.675 | 11,97% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.596 | 1.064 | 19,35 1 0,1 1.542 1.028 89,14 14 97,54 | 47,20% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 La Pilastra-Bl-4337 4.080 20.633 | 2.768 | 13,42% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 1.482 | 988 | 20,83 1 0,1 1.426 950 87,37 14 95,77 | 50,80% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 Bl-4337-E. Amorebieta E. 2.825 20.633 | 2.768 | 13,42% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 1.482 | 988 | 20,83 1 0,1 1.426 950 87,37 14 95,77 | 50,80% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 iﬁ::st:ieebtlaetl\? E-E. 1.215 17.657 | 3.108 | 17,60% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.289 859 | 23,33 1 0,1 1.225 817 83,55 14 91,95 | 56,91% | 1.700 1.700 <cap E
RIP N-634 E. Amorebieta N.-E. Boroa 1.575 26.077 | 3.339 | 12,80% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.869 | 1.246 | 15,83 1 0,1 1.801 1.200 92,21 14 100,61 | 38,60% | 1.700 1.700 >cap -
RIP N-634 E. Boroa-Erletxe £4.695 22.473 | 2.749 | 12,23% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 1.607 | 1.071 | 19,21 1 0,1 1.551 1.034 89,27 14 97,67 | 46,86% | 1.700 1.700 <cap E
RB Bl-625 L.T.H. Alava-E. Areta Norte 1.600 13.965 | 1.333 | 9,55% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 989 659 | 27,22 1 0,1 961 641 76,57 22 89,77 | 66,38% | 1.700 1.700 <cap E
RB Bl-625 E. Areta Norte-Arrankudiaga 2.278 11.586 | 845 7,29% 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 813 542 | 29,49 1 0,1 796 530 70,60 25 85,60 | 71,92% | 1.700 1.700 <cap D
RB Bl-625 Travesia Arrankugiaga 529 12.793 | 983 3 50 7 llano 5 41 1 0,4 872 582 | 28,72 1 0,1 872 582 73,54 25 88,54 | 70,05% | 1.700 1.700 <cap D
RB Bl-625 Arrankudiaga-Bl-3524 1.473 12.793 | 983 7,68% 3 50 7 llano 5 | 41 1 0,4 899 599 | 28,37 1 0,1 879 586 73,78 25 88,78 | 69,20% | 1.700 1.700 <cap D
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A continuacion, se adjunta un mapa en donde se han representado los niveles de servicio existentes en la
Red Objeto del Plan.
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2.3.1.4 Resultados de Nivel de Servicio obtenidos

A la vista de los resultados obtenidos en este primer andlisis, cabe hacer las siguientes consideraciones al
respecto del nivel de servicio existente en la Red Objeto del Plan en la situacion actual:

¢ Seidentifican los siguientes tramos con problemas de saturacion por soportar intensidades de trafico
superiores a su capacidad tedrica:
* Dentro de la Red de Interés Preferente:
- Los tramos de la Bl-10 entre el enlace de Sestao y el Enlace de San Mamés

- Eltramo de la Bl-30 entre el intercambiador de Cruces y el intercambiador de Kukularra (puente
de Rontegi)

* Tramos de la N-240 entre El Gallo y Bedia y entre Zeanuri y Barazar. En este Ultimo caso el
problema reside en que se trata de un tramo de montana (puerto de Barazar) con elevado
trafico de vehiculos pesados y al que le falta un tramo de carril lento, que hace de embudo en lo
que respecta a la capacidad.

* Tramo de la N-634 entre el enlace de Amorebieta Norte y Boroa.

- Tramo de la N-636 correspondiente a la subida del puerto de Kanpazar, al presentar un
importante volumen de vehiculos pesados y no disponer de via lenta.

* Dentro de la Red Basica:
* Tramo de la BI-637 entre Kukularra y Artaza (carretera de La Avanzada)
* Tramos de la Bl-20 entre Bolueta y Miraflores y entre Santo Domingo y Galbarriatu

* Tramo de la BI-633 entre Iruzubieta y Trabakua. En este caso el problema estriba en la falta de
via lenta a lo largo de un tramo de 2,7 kildmetros de subida hacia el alto de Trabakua en sentido
Bilbao

e Por otra parte, se identifican los siguientes tramos en los que se detecta una situacion préxima a la
saturacion, por presentar una situacion cercana a la capacidad (nivel de servicio E) debido a la
intensidad de circulacion en el caso de las vias de doble calzada o por presentar limitaciones en
cuanto a posibilidades de adelantamiento y/o caracteristicas geométricas (unido también a una
intensidad de trafico considerable), en el caso de carreteras convencionales:

* Dentro de la Red de Interés Preferente:

- Los tramos de la A-8 entre Basauri y Buia (tUneles de Malmasin) y entre Trapagaran y
Portugalete

- Los tramos de la Bl-10 entre Miribilla y enlace de San Mamés y entre Sestao y Trapagaran

* Los tramos de la Bl-30 entre el intercambiador de Kukularra y Asua y entre los tUneles de
Artxanday el enlace de Larrondo

* Carretera N-240, practicamente en su totalidad

- Carretera N-634, en su totalidad

* Carretera N-639, entre Zierbena (La Cuesta) y Santutzi
* Dentro de la Red Basica

* Tramo de la Bl-11 entre Asua y Kukularra

* Tramos de la BI-623 entre Durango e lzurtza y el correspondiente al puerto de Urkiola, debido en
este caso al hecho de no disponer de via lenta y a las restricciones de trazado que impone el
puerto de montana

* Bl-625alo largo de su recorrido entre Areta y Arrigorriaga y en el tramo La Salve-Ugasko
* BI-626 (tunel La Salve-Txorierri)
* BI-630 entre Balmaseda y El Callejo
- BI-631 entre Mungia y Bermeo
* BI-633 entre Gerediaga y Ondarroa
* BI-635 desde el final del tunel de Autzagane hasta Gernika
* BI-636 entre Aranguren y el limite con Burgos
* BI-638 en su totalidad
* Dentro de la Red Complementaria
* Bl-737 entre Erandio y Asua
* Bl-734 entre El Casal y Las Carreras
* Dentro de la Red comarcal
* Bl-2120 entre Gandia y Krutzeta
* Bl-2237 en Kortezubi
* Bl-2704 entre Plentzia y Gandia
* Bl-2713 entre Erletxe y Larrabetzu

Por lo tanto, se puede concluir que los tramos con mayores problemas de nivel de servicio derivados
exclusivamente de una elevada intensidad de trafico (considerando Unicamente aquellas carreteras
bidireccionales con IMD>10.000 y nivel de servicio E 6 F, sin tener en cuenta las restricciones impuestas
por la geometria o el tipo de terreno) son:

e La circunvalacion de Bilbao por el Sur, en el itinerario configurado por la Bl-10 y la A-8 desde el enlace
de Basauri hasta el enlace de Trapagaran.

e La circunvalacion de Bilbao por el Norte, entre el intercambiador de Cruces y el acceso por Enekuri,
incluyendo el puente de Rontegi.

e Carretera N-240 entre El Gallo e Igorre.

o Carretera N-634 entre Matiena y Erletxe.

e Autovia BI-637 entre Kukularra y Artaza

e Tramo de la Bl-11 entre Asua y Kukularra

e Tramos de la Bl-20 entre Bolueta y Miraflores y entre Santo Domingo y Galbarriatu

e Tramo de la BI-623 entre Durango e lzurtza

¢ Bl-625 a lo largo de su recorrido entre Areta y Arrigorriaga y en el tramo La Salve-Ugasko

e Bl-626 (tUnel La Salve-Txorierri)

BI-631 entre Mungia y la rotonda de conexion con la Bl-2101 (acceso a Bakio)

BI-633 entre Gerediaga y Berriz y entre Erdotza y Markina

BI-635 entre el final del tunel de Autzagane y Gernika

BI-636 entre Aranguren y Balmaseda
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o Bl-737 entre Erandio y Asua

¢ Bl-734 entre El Casal y Las Carreras
e Bl-2120 entre Gandia y Krutzeta

e Bl-2704 entre Plentzia y Gandia

e Bl-2713 entre Erletxe y Larrabetzu

Es decir, los problemas de nivel de servicio por elevada intensidad de trafico se concentran en
determinados arcos de la red de alta capacidad del ambito metropolitano (circunvalaciones de Bilbao y
carretera de La Avanzada), en tramos aislados de carreteras del ambito metropolitano que soportan
también elevadas intensidades por dar servicio a areas densamente urbanizadas (N-634, Bl-11, BI-20, BI-
626, Bl-737, Bl-734), y en algunas carreteras radiales de las redes de interés preferente y basica (N-240,
BI-625, BI-631, BI-635, BI-636), generalmente en los tramos sin desdoblar mas proximos a los puntos de
conexion de dichas carreteras con el eje de gran capacidad Este-Oeste constituido por la A-8/AP-8.

2.3.2 Analisis de la calidad del servicio prestado en la RAC

De forma complementaria al analisis por Niveles de Servicio desarrollado en el apartado precedente, se
ha realizado un estudio circunscrito a la Red de Alta Capacidad del Ambito Metropolitano destinado a
caracterizar el funcionamiento de dicha red en base a diferentes pardmetros que permiten establecer con
mayor precision la calidad del servicio prestado por la misma. Estos parametros son, entre otros, las
velocidades medias, los tiempos de demora y el tiempo en congestion.

Dichos parametros se han extraido a través de un modelo de microsimulacion del trafico el cual ha sido
ajustado con los datos de una red de balizas Bluetooth instaladas en distintos puntos de la red foral;
gracias a estas balizas, es posible conocer los tiempos de viaje de los vehiculos entre diferentes balizas.
Cabe destacar que dicho modelo se ha calibrado para representar un dia laborable medio de marzo del
2020 (situacion pre-pandemia acaecida en el afio 2020 por el COVID-19).

Dentro del analisis se hara referencia a varios niveles de congestion, que no se corresponden con los
niveles definidos por el Highway Capacity Manual, sino con los distintos rangos que se definen en la web
donde se exponen los resultados extraidos de la red de balizas Bluetooth. Dichos rangos son los
siguientes:

Rango Color Umbral inferior Umbral superior

(TFL= tiempos a Flujo Libre)
A TFL 3/2 TFL
B 3/2 TFL 5/2 TFL
C 5/2 TFL 5 TFL
D 5 TFL >5 TFL

En la tabla superior, pueden observarse cuatro rangos diferentes (A, B, Cy D), los cuales representan el
nivel de congestion de un determinado tramo. Se considera que a partir del nivel B existe congestion.
Cuanto mas aumenta el tiempo de viaje respecto al tiempo en flujo libre, mayor es el nivel de congestion.

Este analisis se dividira en dos partes:

1) Periodo punta de mafiana: 07:00-10:00
2) Periodo punta de tarde: 18:00-21:00

2.3.2.1 Periodo punta de mananas (07:00-10:00)

2.3.2.1.1 Niveles de congestidn

En esta primera parte del analisis, se han obtenido resultados por intervalos de 15 minutos y se ha
establecido el nivel de servicio para cada intervalo en base a los tiempos de viaje.

A=+0
B=+1
C=+2
D=+3

Por cada intervalo en el que se obtenga un nivel de servicio A, no se aumenta la puntuacion, mientras que
los niveles B, Cy D suman 1,2 y 3 respectivamente. Asi, en el siguiente mapa se ofrece el sumatorio de la
puntuacion obtenida en cada uno de los tramos durante las 3 horas de analisis (en total 12 intervalos de
resultados). Los tramos con puntuacion mas alta revelaran unas condiciones de trafico mas
desfavorables, mientras que las puntuaciones mas bajas se corresponderan con una ausencia de
problemas de congestiones significativas.

A continuacion, en el siguiente mapa se ofrece la puntuacion acumulada en cada tramo de la red de alta
capacidad durante las 3 horas que abarcan el periodo punta de mafanas.
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Tal y como se puede apreciar en el mapa, las zonas en color negro, morado y rojo son las mas castigadas
por la dinamica del trafico.

Dicho esto, la zona mas afectada de toda la red seria el tramo comprendido entre Bolue y Kukularra,
sentido Bilbao (BI-637). Se podria decir que este tramo esta practicamente todo el periodo punta de la
mafiana (de 07:00 a 10:00) con sintomas de congestion, los cuales alcanzan su momento mas critico a las
09:00, momento a partir del cual comienza a aliviarse la situacion.

Otro tramo de afeccidn severa es la recta del Max center (Bl-10), sentido Bilbao. El tramo afectado
abarca desde el nudo de Cruces hasta el nudo de unién con la Variante Sur Metropolitana (VSM), a la
altura del Valle de Trapaga. Las congestiones en este punto comienzan a las 07:00 y pueden extenderse
hasta las 08:15-09:00 en funcion del dia, y sumomento critico suele ser a las 07:30-08:00.

El tercer punto mas critico esta situado en los tdneles de Malmasin (A8/AP-8), direccion Donostia/San
Sebastian, con una extension que abarca hasta el nudo de enlace entre la A-8, laVSM y el acceso a
Miraflores. Estas congestiones comienzan a las 07:00 y tras una hora y media, vuelven a recuperar los
niveles de velocidad media habituales.

Asimismo, existe una congestion evidente desde el tramo previo al alto de Santo Domingo (BI-20),
sentido Derio. Estas retenciones comienzan a las 07:00 y desaparecen a las 09:00.

Por otro lado, a pesar de mantener en todo momento un nivel de servicio A, en el Txorierri (N-637),
durante el periodo punta de mafanas, existen algunas congestiones ligeras entre los tUneles de Artxanda
y el nudo de Derio.

Por Ultimo, cabe destacar la existencia de congestion de trafico entre Miraflores (Bl-20) y Miribilla, en la
via de servicio paralelo a la Bl-10. Dicha congestion se genera debido a los cambios de carriles producidos
por los vehiculos procedentes de la A-8 que desean salir hacia Zabalburu, los cuales predomina sobre los
que desean incorporarse a la autovia desde Miraflores, provocando asi retenciones hacia este origen.

Por lo tanto, los puntos de congestion de la red en el periodo punta de la mafana (07:00-10:00) son los
siguientes:

Avanzada (sentido Bilbao) = BI-637

Recta Max Center (sentido Bilbao) = Bl-10

TuUneles de Malmasin (sentido Donostia / San Sebastian) = A8
Alto Santo Domingo (sentido Derio) = Bl-20

Txorierri (TUneles Artxanda - Derio) = Bl-30

nopwoN R

2.3.2.1.2 Tiempos en congestion

A continuacion, se muestra el periodo en congestion de cada tramo en minutos, que se entiende como el
tiempo acumulado en el que no se esta ofreciendo un nivel de servicio A; se trataria del tiempo
acumulado en ciclos de 15 minutos, en los cuales la velocidad media registrada es inferior a 2/3 de la
velocidad de flujo libre (o el tiempo registrado superior a 3/2 del tiempo en flujo libre).
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Con este indicador se vuelven a apreciar los mismos puntos de congestion comentados en el apartado
anterior.

En la Avanzada (BI-637), los puntos mas criticos pueden llegar a estar dos horas y media con una
velocidad media inferior a 2/3 de la velocidad en flujo libre, lo cual lo convierte en el punto mas critico de
toda la RAC de Bizkaia, en lo que a congestiones producidas se refiere.

En segundo lugar, en la recta del Max Center (BI-10) sentido Bilbao, la congestion tiene una duracion de
1h45'— 2h en su Ultimo tramo y hasta el nudo de acceso al BEC.

En Malmasin (A-8), sentido Donostia/San Sebastian, los tiempos en congestion son de alrededor de
1h15'-1h30’, periodo en el cual no se ofrece un nivel dptimo en todo el tramo, (desde la salida este del
tunel, hasta casi el Nudo de la A-8 con la VSM y el acceso a Miraflores).

Asimismo, en el alto de Santo Domingo (BI-20), la congestion también perdura por un tiempo de 1h1g'-
1h30’, aunque en ciertas ocasiones puede alargarse un poco mas.

Por Ultimo, de nuevo cabe destacar la existencia de congestion de trafico entre Miraflores (Bl-20) y
Miribilla, en la via de servicio paralelo a la BI-10.

2.3.2.1.3 Tiempos de demora

A continuacion, se presenta, en segundos, el tiempo de demora promedio registrado en cada tramo; se
considera tiempo de demora aquel exceso de tiempo requerido para hacer el trayecto, en comparacion
con el tiempo en flujo libre. Este estadistico ofrece en tiempo por kildmetro y vehiculo.

Los tramos en blanco corresponderian a tramos con tiempos de demora residuales, donde las
condiciones de trafico practicamente no generan demoras respecto al tiempo requerido en condiciones
idéneas. En amarillo se presentan tramos con tiempos de demora aun no muy severos (entre 5y 15
segundos), mientras que los rojos suponen tiempos de demora considerables (entre 30 sequndos y 1
minuto), fruto de congestiones claras; en cuanto a los morados, resultan mas severos (1-2 minutos) y los
negros indican grandes tiempos de demora, provocados por congestiones de larga duracion.
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Con este indicador, se vuelven a manifestar los mismos tramos problematicos presentados
anteriormente.

Ademas de lo ya comentado en los anteriores puntos, se puede apreciar que, en la salida Sur de la VSM,
existen unos tiempos de demora moderados, heredados de la congestion de los tuneles de Malmasin,
que, sin embargo, no son los suficientes para mermar la velocidad media por debajo de 2/3 VFL, tal y
como se ha podido ver en los anteriores indicadores. Lo mismo seria aplicable al tramo del Txorierri,
comprendido entre los tuneles de Artxanda y Larrondo.

2.3.2.2 Periodo punta de tardes (18:00-21:00)

2.3.2.2.1 Niveles de Congestion

En esta segunda parte del analisis, al igual que en el periodo punta de mafanas, se han obtenido
resultados por intervalos de 15 minutos y se ha establecido el nivel de servicio para cada intervalo en base
a los tiempos de viaje.

A= +0
B=+1
C=+2
D=+3

Por cada intervalo en el que se obtenga un nivel de servicio A, no se aumenta la puntuacion, mientras que
los niveles B, Cy D suman 1,2 y 3 respectivamente. Asi, en el siguiente mapa se ofrece el sumatorio de la
puntuacion obtenida en cada uno de los tramos durante las 3 horas de analisis (en total 12 intervalos de
resultados). Los tramos con puntuacion mas alta revelaran unas condiciones de trafico mas
desfavorables, mientras que las puntuaciones mas bajas se corresponderan con una ausencia de
problemas de congestiones significativas.
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Tal y como se puede apreciar en el mapa, las zonas en color negro, morado y rojo son las mas castigadas
por la dinamica del trafico.

Dicho esto, la zona mas afectada de toda la red seria el tramo comprendido entre Bolue y Kukularra
sentido Artaza (BI-637). La situacion parece menos severa que la del periodo de mafanas, aunque abarca
una extension que llega a afectar al Txorierri en Enerkuri (N-637). Este deterioro de las condiciones de
trafico puede durar de 18:00 a 19:30, habitualmente.

El siguiente tramo que mas destaca es el Txorierri (Bl-30) en su parte mas cercana a Kukularra, es decir,
en Enekuri. El tramo mas afectado se prolonga desde Kukularra hasta el nudo de acceso a los tuneles de
Artxanda. Estas retenciones no se suelen dar a diario, aunque lo mas habitual es que suceda de 18:00 a
19:00.

En el tramo del puente de Rontegi (BI-30) sentido Cruces, también se aprecian problemas de trafico
denso. Estas congestiones suelen comenzar antes de las 18:00 y finalizan a las 19:00.

Asimismo, los resultados muestran que en Derio a partir de la salida 10 de la N-633, podrian darse
algunas retenciones derivadas de la salida de los/las trabajadores/as desde los distintos poligonos
industriales del lugar. Tal y como se ha mencionado anteriormente, el tramo afectado esta comprendido
a partir de la salida 10 de la N-633, y el nudo de Derio, aunque ello hace que en el mapa se deba de
representar el tramo entero al que pertenece, el cual comienza desde el acceso al Aeropuerto.

Ademas, mencionar que cabe la posibilidad de que se produzcan algunas retenciones puntuales en
tramos como por ejemplo en la A-8 sentido Cantabria a la altura del acceso a Portugalete-Sestao, que
son debidas a las peculiaridades del trafico de cada dia y no merecen ser objeto de analisis, dado que no
hay constancia de que sucedan con asiduidad.

Por Gltimo, cabe destacar que a pesar de mantener en todo momento un nivel de servicio A, en la entrada
este del tunel de Malmasin (AP-8) puntualmente puede llegar a haber ligeras retenciones, aunque no
suelen ser recurrentes.

Dicho esto, los puntos de congestion de la red en el periodo punta de |a tarde (18:00-21:00) serian los
siguientes:

Avanzada (sentido Artaza) = BI-637

Txorierri (Kukularra - Derio) = BI-30

8. Puente de Rontegi (sentido margen izquierda) = N-637
9. Derio=N-633

~

2.3.2.2.2 Tiempos en congestion

A continuacion, se muestra, en minutos, el periodo en congestion de cada tramo; dicho periodo se
entiende como el tiempo acumulado en el que no se estd ofreciendo un nivel de servicio A; se trata del
tiempo acumulado en ciclos de 15 minutos, en los cuales la velocidad media registrada es inferior a 2/3
VFL (o el tiempo registrado superior a 3/2 el tiempo en flujo libre).
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Con este indicador, se vuelven a apreciar los mismos puntos de congestion comentados en el apartado
anterior.

El periodo de congestion mas prolongado se da en la Avanzada (BI-637), desde la entrada al tUnel hasta
Kukularra, donde la velocidad media queda por debajo de 2/3 de la velocidad en flujo libre durante 1h1s' —
1h 30’, lo cual lo convierte en el punto mas critico de toda la RAC de Bizkaia en el periodo de tardes.

En cuanto al tramo mas cercano a Kukularra del Txorierri (Bl-30) y el puente de Rontegi (BI-30), en
ambos casos en sentido margen izquierda, el tiempo de congestion dura aproximadamente 30’, si bien en
el Txorierri existe un pequefio tramo, proximo a los tUneles de Artxanda, en el cual este periodo es
susceptible de prolongarse ligeramente.

Ademas, en la N-633 sentido nudo de Derio, a la altura de la localidad con el mismo nombre, se registran
congestiones entre 15-30 min, derivados de la incorporacién de vehiculos a la via desde la salida 10 de |a
N-633. Cabe destacar que la congestion se produce entre dicha salida y el nudo de Derio, a pesar de que
debido a ello en el mapa deba representar el tramo completo desde el acceso al Aeropuerto (debido a la
ubicacion de las balizas Bluetooth).

Por Gltimo, mencionar que cabe la posibilidad de que se produzcan algunas retenciones puntuales en
tramos como por ejemplo en la A-8 sentido Cantabria a la altura del acceso a Portugalete-Sestao, que
son debidas a las peculiaridades del trafico de cada dia y no merecen ser objeto de analisis, dado que no
hay constancia de que sucedan con asiduidad.

2.3.2.2.3 Tiempos de demora

A continuacion, se presenta, en segundos, el tiempo de demora promedio registrados cada tramo; se
entiende por tiempo de demora aquel exceso de tiempo requerido para hacer el trayecto por encima del
tiempo en flujo libre. Este estadistico se ofrece en tiempo por kildmetro y vehiculo.

Los tramos en blanco corresponderian a tramos con tiempos de demora residuales, donde las
condiciones de trafico practicamente no generan demoras respecto al tiempo requerido en condiciones
idoneas. En amarillo se presentan algunos tiempos de demora aun no muy severos (entre 5y 15
segundos), mientras que los rojos suponen tiempos de demora considerables (entre 30 segundos y 1
minuto), fruto de congestiones claras; en cuanto a los morados, resultan mas severos (1-2 minutos) y los
negros indican grandes tiempos de demora, provocados por congestiones de larga duracion.
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Con este indicador, se vuelven a manifestar los mismos tramos presentados anteriormente como los
tramos mas problematicos.

Ademas de lo ya comentado en los anteriores puntos, se puede apreciar que en la recta de Max Center el
trafico experimenta un aumento en los tiempos de demora en sentido Cantabria.

Con este indicador, las congestiones en el TUnel de Malmasin, sentido Bilbao son mas apreciables.

Asimismo, los resultados muestran que en Derio a partir de la salida 10 de la N-633, podrian darse algunas
retenciones derivadas de la salida de las personas trabajadoras desde los distintos poligonos industriales
del lugar. Tal y como se ha mencionado anteriormente, el tramo afectado esta comprendido a partir de la
salida 10 de la N-633, y el nudo de Derio, aunque ello hace que en el mapa se deba de representar el
tramo entero al que pertenece, el cual comienza desde el acceso al Aeropuerto.

2.3.3 Congestiones recurrentes

La situacion actual de la red de carreteras de Bizkaia y, mas concretamente, de la red del area
metropolitana de Bilbao se encuentra en un estado de congestion recurrente, es decir hay tramos en los
que a ciertas horas de dia se repiten retenciones de trafico la gran mayoria de los dias del mes. Estas
retenciones estan principalmente caracterizadas por la actividad laboral del periodo invernal. En este
epigrafe se analiza la congestion por franjas horarias de las vias mas afectadas por la congestion recurrente
desde un punto de vista histérico de los datos recogidos en la detectores y sensores desplegados en la RAC.
Se trata de un analisis mas enfocado a las problematicas de la red, que sin embargo debera de destacar los
puntos mencionados en apartados anteriores. En el siguiente mapa se muestran los tramos con mayor
numero de horas de congestion a lo largo de un mes.

Las vias que operan en congestion recurrente se centran en el entorno del Bilbao Metropolitano y, mas
concretamente, en los ejes Avanzada — Kukularra - Rontegi. Se diferencian cuatro grandes ordenes de
magnitud:

e Mas de 20 horas/mes de congestidn habitual: El tramo Artaza- Kukularra es, con mucha diferencia, el
mas afectado de la red foral. Este segmento puede subdividirse en dos zonas: (1) Artaza-Udondo, con
mas de 36 horas de congestion recurrente al mes, y (2) Udondo -Kukularra, con mas de 28 horas de
congestion al mes.

e Entre 10 y 20 horas/mes de congestion habitual: El tramo que une el Centro Comercial Artea con la
rotonda de Artaza esta afectado por 10,3 horas de congestion habitual al mes.

e Entre 5y 10 horas/mes de congestion habitual: Los tramos con esta cantidad de horas de congestion
mensual son mas variados. En esta franja se encuentran tramos como Max Center y Rontegi-
Kukularra- Avanzada que conforman una zona continua. Por otro lado, también se encuentran dentro
de esta franja de afeccion la entrada a Bilbao desde el corredor del Cadagua y un tramo del Txorierri.

e Entre 1y 5 horas/mes de congestion habitual: Ademas de los segmentos del corredor del Max Center-
Rontegi- Avanzada, gran parte del Txorierri presentan congestiones recurrentes con una duracion
entre1y 5 h al mes.

¢Bizkaia %

diputacion foral

Horas de congestion habitual

2.3.3.1 Patrones de congestion por franjas horarias

En este apartado se analizaran, con mayor detalle, aquellas vias mas afectadas por congestiones
recurrentes. Las proximas graficas muestran las variaciones de los tiempos de viaje registradas por las
balizas Bluetooth. Los resultados se agrupan por temporadas (verano [ inverno) y tipo de dia (laborable,
viernes o sabado-festivo).

Artaza = Udondo

El tramo desde la rotonda de Artaza hasta la Udondo es el mas afectado de toda la red. Como puede verse
en el proximo grafico, en la hora punta de la mafiana, el tiempo de viaje aumenta de forma considerable,
incluso llega a triplicarse el tiempo de viaje en flujo libre. Estas congestiones se producen desde las 7 hasta
las g de la mafiana aproximadamente.

Esta congestion estd altamente ligada a la actividad laboral, dado que Unicamente ocurre en los periodos
de inviernoy los dias laborables (en la grafica, en azul). En negro puede observarse el comportamiento casi
constante de los dias festivos.
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Patrones (Artaza_ETD28 -> La Avanzada_ETD26)
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Udondo = Artaza

En el sentido contrario de circulacion se puede observar el efecto pendular de los desplazamientos
obligados, asi como dos picos por la tarde.

El primero (en rojo), entre las 14 y las 16 horas los viernes, y el sequndo (en verde), entre las 17 y las 19
horas, los demas dias de labor. Finalmente, en negro se muestra el patron de los dias festivos.

Patrones (La Avanzada_ETD26 -> Artaza_ETD28)
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Udondo 2 Kukularra

El tramo desde Udondo a Kukularra, al ser una continuacion desde Artaza, mantiene el mismo patron de
tiempos de viaje, con una hora punta de mafanas muy prolongada de 7 a g horas.

Patrones (La Avanzada_ETD26 -> Kukularra_ETD2)
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Eltramo desde Kukularra a la Avanzada se caracteriza por el aumento del tiempo de viaje en las horas
punta de la tarde. En el caso de los viernes, esta sucede de 14 a 16 horas (en azul), mientras que
también se da otro periodo punta, entre las 17y las 19 horas, el resto de dias laborables.

Patrones (Kukularra_ETD2 -> La Avanzada_ETD26)
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Rontegi = Kukularra

Eltramo Rontegi- Kukularra se caracteriza por tener un pico muy pronunciado a primera hora de la mafana
(hacia las 7 horas). En las dos horas siguientes, se mantiene un aumento del tiempo de viaje que después
se reduce y, finalmente, se mantiene constante. La grafica muestra en verde los laborables de invierno, y
en negro, los festivos.

Patrones (Rontegi_ETD7 -> Kukularra_ETD2)
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Kukularra = Rontegi

El tiempo de viaje desde Kukularra a Rontegi se mantiene constante hasta la llegada de la hora punta de la
tarde. A partir de las 17 horas el aumento del tiempo de viaje puede llegar a ser incluso el triple que en horas
valle. Poco antes de las 19 horas se reestablece de forma muy agil. Asimismo, cabe destacar la presencia
de un pequefio pico de congestidn producido de 22:12 a 22:45. En cuanto a los viernes, estos se destacan
por no poseer el pico de tarde y por no producir un pico al mediodia, como si ocurre en otros tramos
analizados. En azul puede verse el tiempo de viaje en festivos.

Patrones (Kukularra_ETD2 -> Rontegi_ETD7)
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Max Center - Rontegi

El tramo que une la Bl-10 desde el Max Center al puente de Rontegi (Bl-30) se caracteriza por tener un
periodo punta de mafianas muy pronunciado, pero que se prolonga poco en el tiempo. El aumento del
tiempo de viaje se caracteriza por iniciarse hacia las 7 de la mafana, y durar aproximadamente una hora
(en la grafica, en azul).

Patrones (Max Center_ETD65A -> Rontegi_ETD7)
1000
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Rontegi = Max Center

Al contrario que el resto de vias, el tramo comprendido entre el puente de Rontegi (Bl-30) y la recta del
Max Center (BI-10) tiene un comportamiento muy similar los dias laborables (rojo) y festivos (en azul). El
pico de congestion se presenta poco pronunciado en comparacion con lo visto en otros tramos. El tiempo
de viaje aumenta en la hora punta de la tarde, a partir de las 17 horas hasta las 20 horas.

Patrones (Rontegi_ETD7 -> Max Center_ETD65A)
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Derio = Tuneles de Artxanda

La N-637 desde Derio a los tuneles de Artxanda se ve afectada durante el periodo de tarde. Al igual que en
otros tramos, la demanda vespertina se diferencia los viernes respecto al resto de laborables. En laimagen,
en verde oscuro, se puede observar el efecto del fin de la jornada laboral desde las 14 a las 16 horas. En
cambio, el resto de laborables en esta franja de hora punta se da entre las 18 y las 19 horas principalmente
(enla gréfica, en verde). Los festivos no hay ningun tipo de incidencia recurrente (en la grafica, en naranja).

Patrones (NCL Derio_ETD37 -> Artxanda_ETD33)
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TuUneles de Artxanda = Derio

Eltramo de la BI-30 desde los tuneles de Artxanda hasta Derio se caracteriza por tener un pequefo pico de
tiempo de viaje en la hora punta de la mafiana, entre las 7y las 8 horas los dias laborables (en naranja). Los
festivos (en negro), el tiempo de viaje se mantiene relativamente estable a lo largo de todo el dia.

Patrones (Artxanda_ETD33 -> NCL Derio_ETD37)
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A8 Kadagua - Accesos a Bilbao por San Mamés

El acceso a Bilbao desde el corredor del Kadagua por la A-8 se caracteriza por tener un aumento del tiempo
de viaje porlamafnanay por la tarde los dias laborables (en la grafica, en azul) y a Ultima hora de los festivos
(en negro). Los tiempos de viaje llegan a duplicarse en las horas punta.

Los dias laborables las afecciones son entre las 7y las 10 horas por la mafana, y entre las 18 y las 19 por la
tarde. Los festivos las retenciones se dan a partir de las 19 horas, hasta las 21. Esto Ultimo refleja el hecho
de que esta via da servicio a una demanda de ocio los fines de semana, concretamente a los viajes de vuelta
que se producen desde la zona Norte de Burgos que colinda con las encartaciones.

Patrones (A8 Enlace Kadagua_ETD13 -> ASM
Costillar_ETD14)
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2.3.4 Conclusiones Oferta — Demanda

Tal y como se ha explicado en los epigrafes anteriores, para caracterizar la oferta demanda en la red
actual, se analiza la calidad del servicio prestado por la red viaria a las necesidades de movilidad de la
sociedad actual. Esta caracterizacion se realiza mediante dos metodologias claramente diferenciadas
segun el ambito de estudio.

En primer lugar, se analiza la calidad del servicio en la totalidad de la red objeto del Plan mediante la
aplicacion de la metodologia contenida en el Highway Capacity Manual y a partir de los datos de
intensidad de trafico total y de trafico de pesados de los diferentes tramos en que se subdivide la red.

De este primer analisis se desprenden las siguientes conclusiones:

e En primer lugar, existen varios tramos en la red de interés preferente y red basica, que a dia de hoy
soportan una intensidad de trafico superior a la capacidad tedrica de la via.
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o Ademas, existen varios tramos en toda la red objeto del Plan con una situacion cercana a la
saturacion.

Por lo tanto, se puede concluir con el analisis realizado que los tramos con mayores problemas de nivel de
servicio derivados exclusivamente de una elevada intensidad de trafico se concentran en determinados
arcos de la red de alta capacidad del ambito metropolitano (circunvalaciones de Bilbao y carretera de La
Avanzada), en tramos aislados de carreteras del ambito metropolitano que soportan también elevadas
intensidades por dar servicio a areas densamente urbanizadas (N-634, Bl-11, Bl-20, BI-626, Bl-737, BI-
734), y en algunas carreteras radiales de las redes de interés preferente y basica (N-240, Bl-625, Bl-631,
BI-635, BI-636), generalmente en los tramos sin desdoblar mas proximos a los puntos de conexion de
dichas carreteras con el eje de gran capacidad Este-Oeste constituido por la A-8/AP-8.

A continuacidn, se ha realizado un segundo analisis focalizado en la Red de Alta Capacidad del Ambito
Metropolitano. Dadas sus caracteristicas se decide analizar esta parte de la red a través de un modelo de
microsimulacion del trafico, que en base a determinados indicadores permiten identificar con mayor
nivel de detalle tramos de la red donde actualmente existen problemas de capacidad en la red,
provocandose situaciones de estrangulamiento o cuellos de botella no sélo en los troncos de las
autopistas y autovias sino también en los intercambiadores y enlaces.

Para este analisis se estudian parametros como el tiempo de recorrido, tiempo de congestion y
recurrencia de las congestiones, en los periodos punta de mafana (7:00 — 10:00) y de tarde (18:00 —
21:00).

En el periodo punta de mafiana se han detectado problemas en los siguientes puntos:

Avanzada (sentido Bilbao) BI-637

Recta Max Center (sentido Bilbao) Bl-10

TUneles de Malmasin (sentido Donostia / San Sebastian) A-8
Alto Santo Domingo (sentido Derio) Bl-20

5. Txorierri (Tuneles Artxanda - Derio) Bl-30

~ W N R

Mientras que en el periodo punta de tarde se mantienen los problemas en la BI-637 Avanzada y BI-30
Txorierri, apareciendo nuevos problemas de congestion en el Puente de Rontegi (sentido margen
izquierda) N-637y en la entre la salida 10 de la N-633 y el nudo de Derio.

En general estas congestiones estan asociadas a viajes por motivos laborales, concentrandose en tramos
de acceso a poligonos industriales como ocurre por ejemplo en la zona de Derio.

Analizando en global ambos estudios, el total de la red objeto del Plan y el estudio detallado de la RAC,
se puede observar como los tramos con perores niveles de servicio, y que por lo tanto ofrecen un servicio
de peor calidad a las personas usuarias, se concentran en la Bl-637 — Avanzada, Rontegi, Bl-10,
especialmente a su paso por Cruces, Bl-20y ciertos tramos de la Bl-30 - Txorierri, ademas de otros
tramos mas alejados de Bilbao ubicados en la N-240, N-636 y BI-633.

Este resultado se corrobora con el andlisis detallado realizado en la RAC, donde se detectan congestiones
importantes en los mismos tramos.

Ademas, cabe destacar ciertos tramos de la red que a dia de hoy no presentan una via alternativa de
circulacion, y por lo tanto en caso de producirse un incidente puntual en ellos generarian importantes
problemas afectando a la calidad de la oferta en la RAC, es decir, son tramos con una elevada
vulnerabilidad. Como puntos especialmente criticos se encuentran en la red de alta capacidad el puente
de Rontegi en la BI-30, tramo altamente vulnerable al ser el Unico elemento de comunicacion entre

margenes, y el tramo Leioa-Kukularra de la BI-637, al tratarse de la via principal de comunicacion desde la
margen derecha hacia el Txorierri y resto del Territorio.

2.4 Relacion Oferta-Demanda. Seguridad vial

2.4.1 Introduccion

La mejora de la seguridad es uno de los principales objetivos de la gestion de las infraestructuras viarias
de la red de carreteras del Territorio Historico de Bizkaia que desarrolla la Diputacion Foral de Bizkaia
siendo su fin Ultimo consequir reducir en la mayor medida posible los accidentes de circulacion y sus
consecuencias.

Ao largo del presente apartado se realiza un analisis general de la situacion actual de la sequridad vial en
la red de carreteras del ambito de estudio, con el fin de tener una idea general del fendmeno de la
accidentalidad en Bizkaia.

Con este andlisis se pretende, ademas de caracterizar la accidentalidad de la red de carreteras en cuanto
a su evolucion, estudiar otros aspectos importantes para un posterior diagnostico como son la gravedad
de las victimas de los accidentes, el tipo de accidente, las causas o los factores concurrentes...

Todo ello se realiza siguiendo los criterios establecidos en el Decreto Foral de la Diputacion Foral de
Bizkaia 80/2014, 24 de junio, sobre gestion de la sequridad de las Infraestructuras viarias en la red de
carreteras del Territorio Histdrico de Bizkaia, que tiene como fin alcanzar el objetivo de la Directiva
Europea 2008/96/CE, esto es, la gestion global y unificada de la Seguridad Vial en las infraestructuras
viarias. En dicho Decreto Foral, se establece la necesidad de que en los estudios de planificacion, como el
presente, se incluya en su fase inicial una evaluacion de impacto en la seqguridad vial.

También se ha tenido en cuenta la nueva Directiva Europea 2019/1936, que modifica la Directiva
2008/96/CE, que aun no ha sido traspuesta al ordenamiento foral.

En el presente apartado se incluyen algunos de los aspectos que exige el Decreto Foral para dicha
evaluacion de impacto en la seguridad vial, como son el analisis de la situacion actual de la seguridad vial
en el ambito de estudio, o el analisis de los efectos de la estacionalidad y de las condiciones
meteoroldgicas en la seguridad de la circulacion.

2.4.2 Analisis general evolucion accidentalidad

Se ha tomado el afio 2000 como aiio de referencia para el analisis de la evolucion de los accidentes, por
ser el mismo el inmediatamente posterior a la aprobacion del | PTS de Carreteras de Bizkaia,
antecedente inmediato del presente Plan.

2.4.2.1 Accidentes totales y con victimas

A continuacion, se incluye una tabla resumen, para el periodo 2000-2019, incluyendo los datos de
accidentes totales que anualmente registra el Gobierno Vasco, asi como aquellos que se produjeron con
victimas, y que son los que serviran de base para el diagnoéstico de la accidentalidad en la red de
carreteras. Se incluyen asimismo en la tabla, las tasas de crecimiento de un afio con respecto al anterior,
con el fin de dejar constancia de la evolucion que han sequido ambos parametros.
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Accidentes totales Accidentes con victimas
Afio - Tasa crecimiento Numero total Tasa crecimiento anual
Numero total . . .
Accidentes anual accidentes Accidentes con accidentes totales con
totales (%) victimas victimas (%)
2000 4 677 - 1533 -
2001 4 442 -5.02% 1727 12.65%
2002 4311 -2.95% 1665 -3.59%
2003 4 840 12.27% 1863 11.89%
2004 4 561 -5.76% 1715 -7.94%
2005 4 274 -6.29% 1587 -7.46%
2006 3535 -17.29% 1305 -17.77%
2007 3494 -1.16% 1266 -2.99%
2008 3053 -12.62% 1179 -6.87%
2009 2 438 -20.14% 1073 -8.99%
2010 2355 -3.40% 1003 -6.52%
2011 2 680 13.80% 939 -6.38%
2012 2789 4.07% 837 -10.86%
2013 2 697 -3.30% 844 0.84%
2014 2 575 -4.52% 864 2.37%
2015 2520 -2.14% 887 2.66%
2016 2651 5.20% 964 8.68%
2017 2 609 -1.58% 947 -1.76%
2018 2 517 -3.53% 896 -5.39%
2019 2716 7.91% 868 -3.13%

Se incluye también a continuacidn un grafico con dicha evolucion:
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De acuerdo con la tabla y grafico expuestos, se observa un descenso del nUmero de accidentes totales
registrados en Bizkaia en el periodo 2.000-2.019, si bien es cierto que en el afo 2011 hay un ligero
repunte en el nUmero total de accidentes a partir del cual la cifra total de accidentes se estabiliza hasta el
2019 en el entorno de 2.600-2.700 accidentes/ano.

En lo que se refiere a los accidentes con victimas, se detecta un periodo inicial de crecimiento durante los
cuatro primeros anos, hasta el 2003, en el que se alcanza el maximo. A partir de ahi, se produce un
periodo de decrecimiento del nUmero de accidentes con victimas, hasta el afio 2012. Cabe destacar que
este descenso en el nUmero de accidentes, a partir del afo 2003, se produce en un escenario de
crecimiento progresivo de la movilidad, crecimiento que se mantiene hasta el afio 2007. La crisis
originada en el afio 2008 conlleva un descenso en el nUmero de desplazamientos, periodo en el que se
mantiene el descenso del nimero de accidentes con victimas.

Desde el afo 2012 hasta el afio 2016 se produce un ligero repunte, coincidiendo con un periodo de
crecimiento de la movilidad.

En los Ultimos tres afios, 2016 a 2019, se observa de nuevo un descenso en el nUmero de accidentes con
victimas.

Los numeros totales de accidentes totales y con victimas obtenidos en 2.019, suponen el 55-60% de los
registrados en el afo 2.000.

Se destaca asimismo la reduccion importante de accidentes que tiene lugar en el afio 2.006, con la puesta
en marcha del carnet por puntos, y que da lugar a una tasa de decrecimiento anual alta para el total de
accidentes, (17,29%), coincidente con una tasa maxima de reduccion del nUmero de accidentes con
victimas (17,77%).

2.4.2.2 N° de accidentes con victimas

Se muestra a continuacion tabla y grafico en el que se representa la evolucion del nUmero de accidentes
con victimas anuales, y del nUmero de victimas totales anuales, asi como las tasas de crecimiento anual
obtenidas para cada uno, y el nUmero de victimas por accidente que se obtiene cada afo.

Accidentes con victimas Victimas totales N°medio
Afio N° Accidentes | 1252 creci_miento N Victimas | 1252 crec’irr.Iiento 'al‘_lU8| de
con victimas anual accidentes totales anual victimas wctn_nas por

con victimas (%) totales (%) accidente
2000 1533 - 2539 - 1.7
2001 1727 12.65% 2752 8.39% 1.6
2002 1665 -3.59% 2718 -1.24% 1.6
2003 1863 11.89% 3012 10.82% 1.6
2004 1715 -7.94% 2740 -9.03% 1.6
2005 1587 -7.66% 2 509 -8.43% 1.6
2006 1305 -17.77% 2 001 -20.25% 1.5
2007 1266 -2.99% 1955 -2.30% 1.5
2008 1179 -6.87% 1825 -6.65% 1.5
2009 1073 -8.99% 1656 -9.26% 1.5
2010 1003 -6.52% 1521 -8.15% 1.5
2011 939 -6.38% 1446 -4.93% 1.5
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Accidentes con victimas Victimas totales N°medio
. . Tasa crecimiento _— Tasa crecimiento | anualde
Ano I\i::f’cllc(:fmn;is anual ac_cidentes N°t\;;catller;1as anual victimas victir.'nas por

con victimas (%) totales (%) accidente
2012 837 -10.86% 1233 -14.73% 1.5
2013 844 0.84% 1236 0.24% 1.5
2014 864 2.37% 1226 -0.81% 1.4
2015 887 2.66% 1299 5.95% 1.5
2016 964 8.68% 1392 7.16% 1.4
2017 947 -1.76% 1390 -0.14% 1.5
2018 896 -5.39% 1328 -4.4,6% 1.5
2019 868 -3.13% 1227 -7.61% 1.4

Evolucién del NUmero de Accidentes con victimas y del Nomero de Victimas Totales
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Asi, en lo que se refiere al nUmero total de victimas de accidentes en la red de carreteras de Bizkaia, se
aprecian los mismos periodos de crecimiento/decrecimiento anteriormente indicados, y unas tasas
medias similares, entre las que se destaca el maximo de reduccion de accidentes con victimas y victimas
totales correspondiente al afio 2.006, ( -17,77% de tasa de reduccion anual), asi como en el afo 2012 (-
10,86% de tasa de reduccion anual).

Se debe indicar asimismo el nUmero medio anual obtenido de victimas por cada accidente de trafico que
se obtiene de la anterior relacion, y que se sitUa en torno a 1,5 personas victimas totales por accidente,
con una evolucidn bastante mantenida y muy ligeramente decreciente.

En lo que se refiere a la composicion de las victimas de los accidentes, diferenciadas en funcion de la

gravedad de las lesiones sufridas, o en su caso la mortalidad, asi como los porcentajes que cada grupo de

victimas supone con respecto al total de victimas en accidentes de trafico, se presenta a continuacion
tabla resumen que refleja su evolucion en el periodo de analisis:

] A

Victimas Mortales Victimas Graves Victimas Leves
Ao Ne° Victimas % Ne Victimas % Ne Victimas %
mortales graves leves

2000 55 2.2% 334 13.2% 2150 84.7%
2001 57 2.1% 323 11.7% 2372 86.2%
2002 64 2.4% 306 11.3% 2348 86.4%
2003 65 2.2% 290 9.6% 2657 88.2%
2004 37 1.4% 245 8.9% 2458 89.7%
2005 24 1.0% 172 6.9% 2313 92.2%
2006 25 1.2% 143 7-1% 1833 91.6%
2007 20 1.0% 153 7.8% 1782 91.2%
2008 18 1.0% 138 7.6% 1669 91.5%
2009 23 1.4% 115 6.9% 1518 91.7%
2010 22 1.4% 87 5.7% 1412 92.8%
2011 17 1.2% 81 5.6% 1348 93.2%
2012 25 2.0% 86 7.0% 1122 91.0%
2013 14 1.1% 76 6.1% 1146 92.7%
2014 8 0.7% 53 4.3% 1165 95.0%
2015 11 0.8% 62 4.8% 1226 94.4%
2016 13 0.9% 59 4.2% 1320 94.8%
2017 5 0.4% 87 6.3% 1298 93.4%
2018 12 0.9% 64 4.8% 1252 94.3%
2019 16 1.3% 68 5.5% 1143 93.2%

Se observa en la tabla expuesta, que en la composicion por gravedad de las victimas con respecto al total
de victimas, se ha ido reduciendo el porcentaje para los grupos de victimas mortales y graves, a costa de
un aumento de las victimas leves. De esta manera se obtiene que el porcentaje de victimas mortalesy
graves se reduce practicamente a menos de la mitad entre los afios 2.000 y 2.019, lo que lleva a
considerar que ademas de la reduccidn del numero de accidentes con victimas, se ha producido una
reduccion de la gravedad de dichos accidentes, o ha mejorado la sequridad de los ocupantes del vehiculo.

Se incluye a continuacion asimismo grafico de barras que representa la composicion anual de las victimas
en los mismos grupos:
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2.4.2.3 Tipologias de accidentes

Por otro lado, se debe analizar asimismo, la tipologia de los accidentes que han tenido lugar en las
carreteras de Bizkaia.

Para el analisis de la composicion y evolucion de los accidentes con victimas por su tipologia, teniendo en
cuenta la gran variedad de tipologias identificadas, se procede a su agrupacion en los tipos principales:
atropellos, choques con objetos y vallas, colisiones entre vehiculos, salidas laterales, vuelco en la calzada
y otros tipos de accidentes (entre los que se encuentran los identificados como tales, y los menos
representativos).

Se incluye a continuacion grafico de barras que muestra la evolucion de los accidentes en los afios en
estudio y su composicion por tipo anual:

m Otros tipos de accidentes

00
2 m Vuelco enla calzada
1000 1 Salidas laterales

800 = Colisiones entre vehiculos

6o B Chogues con objetos o vallas

H Atropellos
400
200
o

De acuerdo con el gréfico expuesto y la tabla que se incluye a continuacion con la composicion
porcentual de los accidentes por afo, se observa que:

e Se destacan por su importancia los que se refieren a colisiones entre vehiculos, que suponen en torno
al 54% de los accidentes con victimas totales, y los correspondientes a salidas laterales, que suponen
una media en el periodo analizado del 30 %. Este Ultimo porcentaje, el relativo a accidentes por
salidas laterales, ha experimentado un descenso brusco a partir del afio 2.017, situandose en el
entorno del 11% en los Ultimos tres afos, el cual se ha visto acompafiado de un ascenso de la misma
proporcion en sentido contrario de los “otros tipos de accidentes”, lo cual sugiere un cambio de
criterio en el registro de los accidentes.

e Elresto de tipologias agrupadas suponen porcentajes inferiores al 8,8%, quedando los
correspondientes a vuelcos en la calzada con la menor representacion (porcentaje inferior al 2%).

¢ Con la excepcion del transvase experimentado en los Ultimos tres ejercicios entre los tipos “salidas
laterales” y “otros tipos de accidentes” ya comentado anteriormente, el resto de tipos mantiene a lo
largo del periodo de estudio una distribucion relativa con escasas variaciones.

2000 2.87% 6.00% 57.99% 26.94% 2.35% 3.85%
2001 2.72% 7.76% 54.08% 29.59% 1.45% 4.4,0%
2002 3.66% £4.02% 55.02% 31.65% 1.44% £4.20%
2003 3.38% 3.92% 54.75% 31.72% 1.45% 4.78%
2004 1.98% 4.31% 55.86% 29.91% 1.11% 6.82%
2005 2.52% 4.73% 52.87% 32.33% 0.88% 6.68%
2006 2.45% 3.07% 56.63% 29.04% 1.99% 6.82%
2007 1.97% 3.32% 56.24% 29.94% 1.58% 6.95%
2008 2.37% 4.24% 56.06% 31.47% 2.04% 3.82%
2009 2.70% 4.01% 53.49% 32.15% 1.49% 6.15%
2010 2.39% 3.79% 51.15% 35.29% 1.79% 5.58%
2011 0.11% 0.00% 56.44% 32.48% 0.32% 10.65%
2012 2.63% 2.03% 48.86% 43.73% 0.00% 2.75%
2013 2.37% 2.73% 48.22% 43.84% 0.00% 2.84%
2014 3.47% 2.08% 56.37% 34.72% 0.00% 3.36%
2015 3.95% 2.59% 50.28% 40.70% 0.00% 2.48%
2016 2.70% 1.97% 54.88% 32.99% 1.35% 6.12%
2017 2.22% 5.28% 55.33% 10.45% 3.91% 22.81%
2018 3.24% 4.02% 56.70% 11.27% 4.13% 20.65%
2019 3.92% 4.61% 53.92% 11.18% 2.88% 23.50%

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

$Bizkai PN
Bizkaia %

diputacion foral



2.4.2.4 Accidentes por tipo de redes

En lo que se refiere a la categoria de red en la que se producen los accidentes con victimas, se destacan
los siguientes porcentajes de accidentes por tipo de red, y la evolucion sufrida en cada una de ellas en el
periodo de tiempo considerado:

e Red de Interés preferente (228 Km): los accidentes con victimas en esta red suponen el mayor
porcentaje de entre las categorias de carreteras de Bizkaia, pero se destaca una reduccion en su
participacion en el periodo de tiempo estudiado. Asi, frente al 52 % de accidentes totales con
victimas que se produjeron en esta red en los afios 2.003-2.004, este porcentaje se fue reduciendo en
los afnos posteriores hasta alcanzarse un minimo en 2.019 del 43% del total de accidentes con
victimas.

¢ Red Basica (189 km): el porcentaje de accidentes con victimas que se producen en la red basica es el
segundo en importancia tras la red de interés preferente, y se mantiene durante el periodo de tiempo
analizado, oscilando entre el 23-29% de los accidentes con victimas totales.

e Red Complementaria (47 Km): en la red complementaria se produce en torno a un 5-7,5% de los
accidentes con victimas totales, sin presentar una evolucion apreciable.

e Red Comarcal (280 km): en la red Comarcal se produce en torno a un 9-11% de los accidentes con
victimas totales, sin presentar una evolucion apreciable.

e Red Local (615 Km): en la red Local se produce entorno a un 7-11% de los accidentes con victimas
totales, sin presentar una evolucion apreciable en el periodo considerado.
¢ Red Desconocida: se recogen en este grupo los accidentes con victimas sin registro de la carretera en
que se producen. Existen afios en los cuales no existe ningUn accidente registrado sin asignacion a
carretera, pasando a ser los Ultimos afios cuando mayor nUmero de accidentes quedan sin registrar su
localizacion.
Por lo tanto, se puede concluir que la reduccion general de accidentes con victimas experimentada en los
Ultimos afios ha tenido especial incidencia en |la Red de Interés Preferente, en donde esa reduccion ha
sido superior al 5o %, frente a una reduccion general de en torno al 40 %.

Se incluye en la pagina siguiente, tabla y grafico que ilustran la composicion de los accidentes totales con
victimas por las redes en las que se producen los mismos.

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

ik i O N
UBizkaia %>

utacion foral




Total
Ao accidentes Red Basica Red Comarcal Red Local Desconocida
con victimas
2000 1533 798 52.05% 386 25.18% 81 5.28% 138 9.00% 130 8.48% 0 0.00%
2001 1727 861 49.86% 441 25.54% 88 5.10% 173 10.02% 164 9.50% 0 0.00%
2002 1665 843 50.63% 400 24.02% 93 5.59% 168 10.09% 161 9.67% 0 0.00%
2003 1863 959 51.48% 488 26.19% 98 5.26% 159 8.53% 159 8.53% 0 0.00%
2004 1715 898 52.36% 458 26.71% 99 5.77% 139 8.10% 121 7.06% 0 0.00%
2005 1587 820 51.67% 366 23.06% 97 6.11% 166 10.46% 138 8.70% 0 0.00%
2006 1305 657 50.34% 341 26.13% 88 6.74% 149 11.42% 70 5.36% 0 0.00%
2007 1266 583 46.05% 340 26.86% 94 7.42% 129 10.19% 120 9.48% 0 0.00%
2008 1179 605 51.31% 277 23.49% 71 6.02% 127 10.77% 99 8.40% 0 0.00%
2009 1073 489 45.57% 291 27.12% 69 6.43% 116 10.81% 108 10.07% 0 0.00%
2010 1003 462 46.06% 253 25.22% 55 5.48% 113 11.27% 108 10.77% 12 1.20%
2011 939 413 43.98% 246 26.20% 50 5.32% 103 10.97% 100 10.65% 27 2.88%
2012 837 372 444,49 207 24.73% 52 6.21% 84 10.04% 89 10.63% 33 3.94%
2013 844 418 49.53% 227 26.90% 52 6.16% 74 8.77% 73 8.65% 0 0.00%
2014 864 372 43.06% 222 25.69% 65 7.52% 112 12.96% 93 10.76% 0 0.00%
2015 887 349 39.35% 242 27.28% 63 7.10% 98 11.05% 101 11.39% 34 3.83%
2016 964 354 36.72% 283 29.36% 58 6.02% 96 9.96% 98 10.17% 75 7.78%
2017 947 359 37.91% 273 28.83% 55 5.81% 111 11.72% 86 9.08% 63 6.65%
2018 896 369 41.18% 243 27.12% 42 4.69% 108 12.05% 92 10.27% 42 4.69%
2019 868 374 43.09% 231 26.61% 49 5.65% 98 11.29% 81 9.33% 35 £4.03%
Evolucién de los accidentes con victimas totales y composicién por tipo de red
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Se incluye asimismo a continuacion, tabla que muestra la evolucion en los afios en estudio, del nimero

de accidentes totales con victimas por km de cada tipo de red:
indice de Accidentes con victimas/M Veh-km totales
indice de Accidentes con victimas/Km de tipo de red
Red Basica Red Comarcal | Red Local

Ao Red Comarcal | Red Local

2001 0.36 0.40 0.42 0.59 0.34
2000 3.50 2.04 1.72 0.77 0.21 2002 0.34 0.36 0.44 0.57 0.34
2001 3.78 2.33 1.87 0.96 0.27 2003 038 0-43 038 0-54 0-37
2002 3.70 2.12 1.98 0.93 0.26 2004 9-33 0-40 0-47 0-47 0.28
2003 4.21 2.58 2.09 0.88 0.26 2005 9-30 9-31 0.48 9-53 0-32
2004 3.94 242 211 0.77 0.20 2006 0.23 0.28 0.38 0.47 0.16
2005 3.60 1.94 2.06 0.92 0.22 2007 0.20 0-27 0-49 0-43 0-32
2006 2.88 1.80 1.87 0.83 0.11 Z 5 0-21 0.22 038 0-43 0-27
2007 2.56 1.80 2.00 0.72 0.20 2009 0.18 0-23 0-39 0-40 0-33
2008 2.65 147 151 071 0.16 2010 0.17 0.21 0.32 0.38 0.33
2009 214 1.5 1.47 0.64 018 2011 0.15 0.20 0.29 0.35 0.31
5010 2.03 134 117 0.63 0.18 2012 0.14 0.18 0.32 0.29 0.28
2011 1.81 1.30 1.06 0.57 0.16 2013 0.16 0-20 9-33 9-27 9-24
2012 1.63 1.10 1.11 0.47 0.14 2014 0-14 0-19 0-42 0-41 0-31
2013 1.83 1.20 1.11 0.41 0.12 2015 0-13 0.21 0-40 0-37 0-35
2014 1.63 1.17 1.38 0.62 0.15 2000 9-13 9-23 0-37 9-35 0-32
2015 1.53 1.8 134 0.54 016 2017 0.13 0.22 0.36 0.39 0.28
2016 1.65 1.50 1.23 0.53 016 2018 0.13 0.20 0.27 0.39 0.31
2017 1.57 144 127 0.62 014 2019 0.13 0.19 0.32 0.35 0.28
2018 1.62 1.29 0.89 0.60 0.15
2019 164 122 1.04 0:54 933 Evolucién del indice accidentes con victimas mortales/M vehxkm totales

A la vista de esta tabla, se puede observar, que el mayor indice de accidentes/km se obtiene en lared de
interés preferente, sequido de la red basica, complementaria, comarcal y local.

Asimismo, se puede observar que la tendencia en todos los casos es decreciente en el periodo en estudio,
y se reduce mas significativamente en las redes de mayor categoria, (interés preferente, basica y
complementaria).

Incorporando al analisis la demanda de trafico por redes, y calculando el indice de n° de accidentes con
victimas/veh.x kildmetro, se tienen la siguiente evolucion por tipo de red:

¢Bizkaia
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Como se observa en la tabla y gréfico anterior, el mayor indice de accidentes con victimas/veh.xkilémetro
se obtiene en la red comarcal, siguiéndole el resto de redes en el siguiente orden: red complementaria,
red local, red basica y red de interés preferente.

Con respecto a la evolucion del citado indice, se puede observar en todas las redes una tendencia
decreciente (excepto en la red local, que va variando sin una evolucion claramente descendente).

2.4.2.5 Causas de los accidentes en Bizkaia

También se analizan los factores concurrentes que motivan los accidentes que han tenido lugar en las
carreteras de Bizkaia.

Para facilitar el analisis de los factores concurrentes y la evolucion de los accidentes con victimas por la
composicion de dichos factores, teniendo en cuenta la gran variedad de tipologias identificadas, se
procede a su agrupacion en los factores mayoritarios: distraccion, inexperiencia del conductor/a, alcohol
o drogas, cansancio, velocidad inadecuada, infraccion a la norma de circulacion, meteorologia adversa,
estado de la via, (que incluye tramo en obras, estado de la sefializacion y estado de la via), vehiculo, (que
engloba mal estado del vehiculo y averia mecanica), y por ultimo otro factor.

Evolucién de los accidentes con victimas totales y composicién por factores concurrentes
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Se incluye asimismo a continuacion tabla con la composicion porcentual anual de los accidentes totales
con victimas por factores concurrentes:

% . : Infraccio Estado
Inexperienc | Alcoh | Cansancio . na
Factores . . . ~ Velocidad o .
Distracci ia del olo | ,suefioo | . norma . .. | Vehicul | Metereolog
concurrent . inadecua condicio . Otro factor
on conductor/ | droga | enfermed de o ia adversa
esdelos da . . | ndela
. a s ad circulaci .,
accidentes a via
on
2000 38.7% 1.7% 6.6% | 2.0% 20.7% | 10.3% | 4.4% | 1.0% 1.8% 12.7%
2001 38.0% 2.1% 52% | 1.8% 23.9% | 10.3% | 2.1% | 0.8% 1.7% 14.1%
2002 39.4% 1.5% 4.9% | 2.0% 25.2% | 12.2% | 2.7% | 0.6% 0.9% 10.6%
2003 37.3% 1.5% 4.3% 1.7% 27.3% | 12.2% | 2.3% | 0.8% 1.1% 11.6%
2004 36.7% 1.1% 3.6% | 2.1% 28.8% | 13.8% | 2.0% | 1.0% 1.4% 9.4%
2005 37.8% 1.3% 4.4% | 1.8% 25.8% | 12.2% | 2.9% | 1.2% 1.0% 11.6%
2006 40.2% 2.3% 3.8% | 3.0% 21.1% | 13.6% | 1.8% | 1.1% 1.1% 12.1%
2007 40.8% 1.8% 53% | 2.1% 18.8% | 12.8% | 2.1% | 1.2% 1.1% 14.0%

2008 38.2% 2.1% 5.5% | 3.1% 15.9% | 13.6% | 2.6% | 1.5% 2.7% 14.8%
2009 38.4% 1.7% 4.7% | 2.9% 19.5% | 12.7% | 2.8% | 1.5% 2.1% 13.8%
2010 36.7% 1.4% 4.6% | 2.1% 19.5% | 13.0% | 3.8% | 1.4% 1.6% 16.0%
2011 2.3% 0.3% 5.4% | 0.4% 1.2% 37.1% | 4.4% | 0.1% 3.3% 45.5%
2012 0.0% 0.0% 7.3% 0.0% 0.0% 36.4% | 6.7% | 0.0% 4.9% 44.7%
2013 0.0% 0.0% 5.2% | 0.0% 0.0% | 40.9% | 3.7% | 0.0% 6.9% 43.4%
2014 0.0% 0.1% 3.0% | 0.0% 4.2% 30.3% | 2.4% | 0.5% 1.9% 57.6%

2015 0.0% 0.9% 0.0% | 0.0% 15.1% 0.0% | 1.9% | 1.2% 1.6% 79.3%
2016 0.0% 1.3% 0.0% | 0.0% 14.8% | 0.0% | 2.5% | 1.6% 0.5% 79.3%
2017 0.0% 1.9% 0.0% | 0.0% 18.8% 0.0% 3.1% | 1.6% 1.7% 73.0%
2018 0.0% 2.0% 0.0% | 0.0% 13.4% 0.0% 2.3% | 1.2% 1.5% 79.6%
2019 0.0% 1.7% 0.0% | 0.0% 12.0% 0.0% 2.9% | 2.0% 2.0% 79.5%

Del analisis del grafico y tabla anteriores, se obtienen las siguientes conclusiones:

e El factor mayoritario, con un porcentaje medio de un 34%, son las distracciones, sequido de
velocidad inadecuada en un 21%, y en un 14% infraccion a la norma de circulacion.

e También llama la atencion el cambio de los factores concurrentes a partir del afo 2011, ya que
disminuyen considerablementes los factores de distraccion y velocidad inadecuada por el contrario
aumenta la infraccion a la norma y otro. Parece evidente que esto viene producido por un cambio de
criterio en la toma de datos y registro de los accidentes producidos.

2.4.2.6 Variacion temporal de los accidentes

Se analiza en este apartado la incidencia de accidentes con victimas en funcion de las franjas horarias, de
los dias de la semana, o de los meses del afo, con el fin de obtener, si es que existen, patrones de
ocurrencia o tendencias marcadas en su evolucion en el periodo en estudio.
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Por franja horaria

Se presenta a continuacion, grafico lineal en el que se representa la evolucion de la ocurrencia de
accidentes con victimas totales anuales en cada una de las horas del dia (se representan Unicamente
algunos afos de los registrados, para facilitar la comprension del mismo):

Evolucién de accidentes por franja horaria
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Analizando el grafico adjunto, se puede observar cdmo los accidentes presentan maximos en dos franjas
horarias, la correspondiente a mediodia, (11:00-14:00), y por la tarde, (17:00-19:00). Se pone de
manifiesto asimismo como, en los Ultimos anos, estas horas punta de accidentes se han ido laminando.

A la vista de este grafico y buscando facilitar el analisis se ha optado por agrupar las series de datos en
cinco franjas horarias. La siguiente tabla recoge el reparto porcentual por franja horaria del total de los
accidentes:

%
Accidentes
porfranja 23:00-7:00 | 7:00-11:00 | 11:00-16:00 | 16:00-20:00 | 20:00-23:00
horaria

2000 13.96% 18.40% 26.35% 25.70% 15.59%
2001 16.04% 17.14% 27.97% 26.46% 12.39%
2002 15.02% 19.40% 26.73% 24.98% 13.87%
2003 13.15% 17.07% 28.99% 26.57% 14.22%
2004 11.14% 18.66% 31.08% 26.65% 12.48%
2005 11.78% 19.22% 31.13% 25.71% 12.16%
2006 10.50% 21.46% 29.27% 26.59% 12.18%
2007 10.43% 19.12% 32.31% 26.94% 11.22%
2008 10.69% 19.85% 31.81% 26.21% 11.45%
2009 9.32% 20.04% 33.08% 26.93% 10.62%
2010 10.57% 19.14% 31.12% 25.42% 13.76%
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%

Accidentes
. 23:00-7:00 | 7:00-11:00 | 11:00-16:00 | 16:00-20:00 | 20:00-23:00

por franja

horaria

2011 9.80% 20.87% 34.72% 22.36% 12.25%
2012 9.92% 22.70% 32.26% 24.61% 10.51%
2013 9.24% 20.02% 34.24% 23.10% 13.39%
2014 7.52% 24.31% 34.72% 22.92% 10.53%
2015 8.91% 21.65% 33.26% 25.37% 10.82%
2016 9.02% 20.64% 36.31% 23.96% 10.06%
2017 9.08% 23.76% 34.21% 21.12% 11.83%
2018 8.37% 20.98% 35.83% 24.11% 10.71%
2019 8.29% 22.93% 34.33% 22.24% 12.21%

A la vista de la tabla expuesta, se obtienen las siguientes conclusiones:

e Entre las 23:00 y las 7:00 de mafana, se concentran un promedio del 8,90% de los accidentes,
habiéndose reducido de manera progresiva la importancia del nUmero de accidentes en esta franja
horaria.

¢ Coincidiendo con los viajes de entrada al trabajo, entre 7:00-11:00 de la manana, se producen un
promedio del 21,98% de los accidentes con victimas totales, con un gradual incremento de la
importancia relativa de esta franja en los Ultimos afios.

e Entre las 11:00 y 16:00 horas, se producen el 34,43% de los accidentes, habiéndose incrementado la
importancia de esta franja a lo largo de los Ultimos afios de manera gradual.

e Un 23,31% de los accidentes se producen en la franja horaria entre las 16:00 y 20:00 horas. Esta franja
horaria ha mantenido su importancia relativa a lo largo del periodo de estudio.

e Por ultimo, entre las 20:00 y 23:00 horas se producen un 11,36% de los accidentes totales con
victimas. La importancia relativa de esta franja horaria ha ido disminuyendo ligeramente de manera
paulatina a lo largo del periodo de analisis.

Se destaca como conclusion que a lo largo de todo el periodo analizado es la franja horaria de 11:00-16:00
en la que mas accidentes con victimas se producen, sequida de las otras dos franjas diurnas que
presentan practicamente la misma importancia relativa. Finalmente, las franjas nocturnas presentan la
menor importancia relativa, habiéndose reducido esa importancia a lo lago de los afios.
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Se han analizado independientemente los accidentes con victimas mortales, graves y leves para cada una
de las franjas horarias, destacando en el caso de las victimas mortales, el elevado numero de accidentes
de este tipo que se producen en una de las franjas horarias de menos accidentes, de 23:00 a 7:00 de la
mafana, para la mayor parte de los afios, como se puede ver en la tablay el grafico adjunto, donde se
representan el porcentaje del total de las victimas mortales.

2000 30.91% 20.00% 12.73% 27.27% 9.09%
2001 24.56% 14.04% 15.79% 36.84% 8.77%
2002 23.44% 21.88% 32.81% 10.94% 10.94%
2003 21.54% 10.77% 29.23% 27.69% 10.77%
2004 5.41% 5.41% 45.95% 29.73% 13.51%
2005 12.50% 25.00% 25.00% 29.17% 8.33%
2006 16.00% 16.00% 32.00% 16.00% 20.00%
2007 15.00% 15.00% 30.00% 30.00% 10.00%
2008 11.11% 11.211% 27.78% 33.33% 16.67%
2009 8.70% 17.39% 34.78% 30.43% 8.70%
2010 27.27% 13.64% 27.27% 27.27% 4.55%
2011 17.65% 17.65% 41.18% 11.76% 11.76%
2012 8.00% 32.00% 32.00% 24.00% 4.00%
2013 14.29% 14.29% 42.86% 21.43% 7.14%
2014 12.50% 12.50% 37.50% 25.00% 12.50%
2015 0.00% 36.36% 9.09% 27.27% 27.27%
2016 38.46% 7.69% 15.38% 23.08% 15.38%
2017 £40.00% 0.00% 40.00% 20.00% 0.00%
2018 41.67% 0.00% 25.00% 33.33% 0.00%
2019 18.75% 18.75% 18.75% 18.75% 25.00%

Por lo tanto, cabe resaltar que en dicha franja horaria, aunque se producen menos accidentes, éstos
revisten una mayor gravedad, probablemente debido a que al ser menor el trafico circulante, la velocidad
aumenta, y con ello también las consecuencias de los accidentes. Otra posible explicacion para este
fenomeno podria ser la mayor proporcion de conductores/as bajo la influencia del alcohol o sustancias
estupefacientes.
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Por variacion semanal

También se realiza el analisis de los accidentes con victimas por la variacion de su incidencia a lo largo de
la semana.

Se presenta a continuacion grafico en el que se muestran los datos de los accidentes con victimas totales
anuales en cada dia de la semana y para los anos del periodo en estudio.
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Se incluye asimismo a continuacion, una tabla con el numero de accidentes con victimas en cada dia de la
semana para cada uno de los afios del periodo en estudio:

2000 221 174 214 221 232 228 243
2001 251 191 236 219 288 277 265
2002 235 230 200 241 241 273 245
2003 245 248 256 242 286 291 295
2004 238 196 245 236 295 274 231
2005 255 214 214 181 249 237 237
2006 191 219 174 195 230 162 134
2007 166 178 167 205 212 169 169
2008 178 165 145 175 190 182 144
2009 152 150 142 137 175 170 147
2010 165 131 142 127 167 145 126
2011 146 135 142 141 138 128 109
2012 101 106 109 127 137 108 149
2013 118 124 135 115 137 114 101
2014 134 139 109 109 148 118 107
2015 131 119 139 131 138 121 108
2016 149 129 130 150 155 131 120
2017 154 116 144 137 146 141 109
2018 128 124 158 133 146 108 99
2019 124 118 128 125 139 128 106

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

En el siguiente grafico se muestran los porcentajes de ocurrencia de los accidentes con victimas por dia
de la semana:

Realizando un analisis global del promedio de accidentes por dia de la semana en los afios del periodo en
estudio, se puede ver como la mayoria de accidentes se producen los viernes, con un 16% seguidos de los
sabados con un 15%, aunque en general la accidentalidad es muy homogenea a lo largo de la semana.

Por variaciéon mensual/estacional

Continuando con el analisis estacional de los accidentes, se realiza el estudio del mismo por la variacion
de su incidencia en los meses del afio.

El grafico adjunto representa los datos de accidentes con victimas por meses, para una serie de afios.
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La tabla que se incluye a continuacion recoge el nUmero de accidentes con victimas de accidentes

mensuales entre los afios 2.000 y 2.019, del total de accidentes con victimas mortales anuales.

2000 97 80| 123|101 108|163 |172| 115 136 | 149 145 144
2001 144 | 124 | 141 137 134|168 | 177| 115 148 138 149 152
2002 123 113 | 112|116 142 | 190|167 | 121 113 | 149 150 169
2003 155| 130 177|127 152|129|161| 151 150 179 175 177
2004 130 152 | 136|148 | 138 | 162 | 152 | 116 132 142 152 155
2005 120| 126| 95| 134|128| 141|143| 135 121 | 149 159 136
2006 138 | 145| 112| 93|102|123| 75 76 111 96 111 123
2007 90 83| 109| 78| 116| 116|104 | 118 121 113 106 112
2008 93 88 78| 85| 101| 93| 97 94 114 120 105 111
2009 72 771 82| 83| 77| 98| 89 78 102 102 124 89
2010 84 69 71| 64| 74| 119| 63 68 98 110 102 81
2011 60 74| 68| 771 77| 71| 8s 64 75 90 76 122
2012 78 69 63| 66| 57| 77| 70 49 68 101 75 64
2013 82| 102 1| 65| 66| 73| 72 43 63 66 112 49
2014 75 50| 74| 59| 71| 64| 68| 57 76 90 83 97
2015 60 67| 88| 62| 74| 76| 78 51 83 91 89 68
2016 97| 79| 82| 89| 84| 75| 73| 65 79 73 90 78
2017 72 61 73| 60| 88| 95| 87 57 85 82 99 88
2018 87 67| 64| 79| 68| 86| 70 59 70 88 83 75
2019 71 72| 81| 53| 77| 75| 82| 45 67 85 103 57

A la vista de la anterior tabla, y del siguiente grafico, que muestra los porcentajes de ocurrencia de

accidentes con victimas por meses, se puede afirmar que la distribucion mensual de los accidentes con
victimas es bastante homogénea a lo largo del afio, con un ligero repunte, poco significativo, en

Noviembre.

En lo que se refiere al nlUmero de victimas de los accidentes por meses, se mantiene la tendencia de los
accidentes.
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2.4.2.7 Variacion de los accidentes segun luminosidad y factores atmosféricos

Se analizan en este punto, los accidentes con victimas segUn la luminosidad de la carretera y los factores
atmosféricos que motivan los accidentes que han tenido lugar en las carreteras de Bizkaia.

En la siguiente tabla incluye el reparto porcentual del total de los accidentes en funcion de las
condiciones luminicas en las que se produce el mismo.

2000 94 80 254 935 170 0
2001 85 97 285 1116 144 0
2002 84 124 273 1054 130 0
2003 82 111 324 1198 148 0
2004 71 87 266 1185 106 0
2005 84 88 221 1089 105 0
2006 63 65 193 887 97 0
2007 55 75 164 898 74 0
2008 57 64 182 798 78 0
2009 41 46 146 776 64 0
2010 61 47 146 688 61 0
2011 5 28 134 654 48 70
2012 185 0 70 582 0 0
2013 211 0 69 564 0 0
2014 0 41 97 633 37 0
2015 0 48 103 636 42 0
2016 0 29 112 687 64 0
2017 0 9 137 661 64 0
2018 0 6 114 651 56 0
2019 0 15 135 612 58 0

Casi un 70% de los accidentes se producen a pleno dia y un 16% con iluminacion suficiente, no siendo la
falta de iluminacion un factor determinante a la hora de aumentar los accidentes, ya que se producen en
esas condiciones Unicamente un 16% de los mismos.

El siguiente grafico representa la iluminacion de los accidentes, para los afios del periodo de analisis.
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Evidenciando de nuevo que la mayoria de los accidentes se producen a pleno dia para la serie de afios
analizados.

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

UBizkai a S
Bizkaia %S

diputacion foral



El otro aspecto seria el de las condiciones atmosféricas que se dan en los accidentes. En la siguiente tabla
se muestra el nUmero de accidentes con victimas segun las condiciones atmosféricas del total de los
accidentes.

2000 986 1 468 1 14 22 41
2001 1103 6 520 3 14 12 69
2002 1042 2 539 0 5 17 60
2003 1173 3 591 2 11 11 72
2004 1045 14 542 15 11 8 8o
2005 1025 8 450 7 16 5 76
2006 944 3 300 4 13 9 32
2007 857 7 336 2 10 7 47
2008 739 4 374 1 12 5 44
2009 687 3 329 5 6 9 34
2010 618 4 314 11 5 2 49
2011 535 1 235 0 0 0 168
2012 407 3 251 1 0 0 o
2013 312 11 317 1 o} o} o]
2014 460 2 202 o] o o o]
2015 483 8 213 2 0 o o
2016 504 2 246 o 0 0 o
2017 511 7 232 1 0 0 o
2018 516 3 198 7 0 0 0
2019 519 6 184 0 0 0 o

Respecto a las condiciones atmosféricas, el siguiente grafico representa los datos de las condiciones
atmosfericas de los accidentes:
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Las condiciones atmosféricas en la mayor parte de los accidentes, un 64%, son de buen tiempo, y en un
31% de los accidentes con lluvia.
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2.4.2.8 Conclusiones

El analisis de la seguridad vial en la red de carreteras del dmbito de estudio realizado permite extraer
varias conclusiones:

En cuanto a la evolucion del nimero de accidentes durante los Ultimos veinte afos, se ha producido un
descenso tanto en el nUmero total de accidentes como en el nimero de accidentes con victimas, si bien
en la Ultima década la cifra se ha estabilizado, con ligeros repuntes y descensos. Si bien el nUmero de
victimas por accidente se ha mantenido a lo largo del periodo analizado, se ha observado una reduccion
en la gravedad de dichos accidentes, con un descenso en el porcentaje de victimas mortales y graves
respecto a las victimas leves.

Con respecto a la tipologia de accidentes, la mayor parte se producen por colisiones entre vehiculos y
salidas laterales.

El analisis por tipo red concluye con que el mayor indice de accidente/km se obtiene en la red de interés
preferente, sequido de la red basica, complementaria, comarcal y local. Introduciendo la variable de la
intensidad de trafico (indice de accidentes con victimas/veh.x kildbmetro) se obtienen los mayores valores
en la red comarcal, sequido de la red complementaria, la red local, la red basica y la red de interés
preferente. En todo caso, en todas las redes excepto la local se produce una tendencia claramente
descendente en el periodo analizado.

Al analizar las causas de los accidentes registrados, se obtiene que el factor mayoritario son las
distracciones, la velocidad inadecuada y las infracciones a la norma de circulacion.

En la caracterizacion temporal de la accidentalidad, se concluye lo siguiente:
e Entre las 11:00 y las 16:00 se sitUa el periodo horario con mayor nimero de accidentes, siendo el
menor el nocturno, desde las 23:00 a las 07:00.

o Elreparto semanal de los accidentes es bastante homogéneo, siendo el viernes el dia con mayor
numero de accidentes, sequido del sabado.

e Mensualmente, los accidentes con victimas aumentan ligeramente los meses de junio y julio. No
obstante, la distribucion mensual de los accidentes es bastante homogénea a lo largo del afo.

Con respecto a las condiciones atmosféricas, la mayoria de los accidentes se producen de dia o con
iluminacion suficiente, produciéndose la mayoria de los accidentes con buen tiempo.

2.4.3 Identificacion de Zonas de Concentracion de Accidentes

El analisis de la situacion actual de las Zonas de Concentracion de Accidentes se realiza en base a los
Estudios de Seguridad Vial realizados por el Servicio de Seguridad Vial, Mejora y Modernizacion de la
Diputacion Foral de Bizkaia.

En concreto, se cuenta con los Estudios de Seguridad Vial correspondientes a los siguientes seis periodos
de analisis:

e Periodo 2009-2013

Periodo 2010-2014

Periodo 2011-2015

Periodo 2012-2016

Periodo 2013-2017

e Periodo 2015-2019

En cada uno de los Estudios se identifican las Zonas de Concentracion de Accidentes, tramos criticos de
alta de accidentalidad y peligrosidad de la red, en ese periodo de anélisis.

Se ha analizado cada uno de los informes, ordenando las Zonas de Concentracion de Accidentes por tipo
de red, por carretera, y por P.K. Existen ZCAs identificados en varios de los periodos de analisis pero con
diferentes P.K.inicial y final, con lo que se presenta la envolvente de cada zona identificada.

En la Red Objeto del Plan, se identifican 71 ZCAs en la Red de Interés Preferente, 56 ZCAs en |la Red
Basica, 28 ZCAs en la Red Complementaria y 38 en la Red Comarcal.

En las tablas, se incluyen todos los tramos que han sido identificados en esos periodos:
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ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN RED DE INTERES PREFERENTE

ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN RED DE INTERES PREFERENTE

ID. ZCA CARRETERA P.K.INICIAL P.K.FINAL
48 N-634 105+0300 105+0700
49 N-634 105+0740 106+0200
50 N-634 106+0200 106+0800
56 N-636 35+0600 36+0300
57 N-636 36+0600 37+0100
58 N-636 £4,0+0500 4,0+0800
60 N-639 20+0400 21+0000
61 N-639 22+0650 23+0640
62 N-639 23+0860 24+0260
63 N-644 130+0000 130+0500
64 N-644 132+0000 132+0300
65 N-633 9+0600 10+0600
66 N-633 11+0800 12+0400
67 N-240 23+0300 23+0900
68 N-240 26+0900 29+0700
69 N-240 34+0700 35+0900
70 N-240 36+0800 37+0400
71 N-240 47+0900 48+0400
72 N-240 48+0500 £49+0700
73 N-240 49+0660 50+0100
74 N-240 50+0100 50+0870
75 N-240 54+0200 55+0200
76 N-240 55+0300 55+0500
77 N-240 55+0500 56+0000

ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN REDBASICA

ID. ZCA CARRETERA P.K.INICIAL P.K.FINAL
1 AP-8 77+0800 78+0500
2 AP-8 104+0000 104+0100
3 A-8 106+0100 107+0000
4 A-8 111+0400 11240100
5 A-8 113+0200 114+0700
6 A-8 114+0870 115+0090
7 Bl-10 115+0000 118+0000
8 Bl-10 118+0800 119+0700
9 Bl-10 120+0000 12140600
10 Bl-10 120+0100 121+0500
11 Bl-10 122+0100 125+0000
12 A-8 129+0300 130+0000
13 A-8 131+0700 132+0400
14 A-8 133+0100 134+0100
15 A-8 134+0500 135+0100
16 A-8 135+0300 136+0600
17 A-8 135+0400 137+0300
18 A-8 138+0500 139+0500
19 AP-68 2+0800 3+0900
20 AP-68 4+0600 5+0300
21 AP-68 5+0900 6+0500
22 AP-68 12+0900 14+0000
23 AP-68 me 20+0800
24 AP-68 21+0700 2240400
25 Bl-30 8+0500 10+0200
26 Bl-30 11+0100 13+0100
27 Bl-30 14+0400 15+0800
28 Bl-30 16+0100 16+0700
29 Bl-30 16+0800 18+0400
30 N-634 66+0600 67+0200
31 N-634 67+0170 67+0570
32 N-634 69+0740 70+0250
33 N-634 70+0800 71+0700
34 N-634 78+0100 78+0500
35 N-634 81+0700 82+0300
36 N-634 87+0500 88+0000
37 N-634 89+0200 89+0300
38 N-634 93+0800 94+0200
39 N-634 95+0300 95+0600
40 N-634 96+0200 96+0700
41 N-634 96+0700 97+0600
42 N-634 97+0580 98+0010
43 N-634 99+0000 99+0500
4t N-634 100+0200 100+0600
45 N-634 101+0400 102+0260
46 N-634 102+0400 103+0400
47 N-634 103+0600 105+0200

ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN REDBASICA

ID. ZCA CARRETERA P.K.INICIAL P.K.FINAL
93 Bl-631 3040000 30+0500
94 Bl-631 32+0600 33+0500
95 Bl-623 29+0870 30+0300
96 Bl-623 40+0800 42+0300
97 Bl-625 372+0700 373+0300
98 Bl-625 373+0500 374+0000
99 Bl-625 377+0800 378+0710
100 Bl-625 378+0720 379+0120
101 Bl-625 379+0600 379+0700
102 Bl-625 381+0700 382+0600
103 Bl-625 384+0500 384+0600
104 Bl-625 385+0200 385+0900
105 Bl-625 386+0400 387+0100
106 Bl-630 32+0500 3340400
107 Bl-630 35+0300 36+0000
108 Bl-630 39+0600 40+0300
109 BI-633 31+0450 31+0650
110 BI-633 39+0300 39+0710
111 Bl-633 39+0700 40+0110
112 BI-633 42+0600 43+0500
113 BI-633 50+0400 50+0900
114 BI-633 52+0800 53+0200
115 BI-635 27+0200 27+0800
116 BIl-635 29+0600 30+0200
117 Bl-635 30+0900 31+0100
118 BIl-635 32+0920 33+0320
119 Bl-635 35+0100 35+0500
120 BI-636 4+0400 5+0000
121 BI-636 5+0200 6+0400
122 BI-636 6+0400 7+0300
123 BI-636 9+0100 9+0800
124 BI-636 15+0800 16+0400
125 BI-636 17+0800 18+0500
126 BI-636 31+0850 32+0560
127 BI-636 32+0600 33+0400
128 BI-636 23+0300 23+0900
129 BI-637 8+0100 10+0300
130 BI-637 10+0800 11+0000
131 Bl-637 11+0100 12+0700
132 BI-637 12+0650 14+0580
133 BI-637 16+0700 17+0500

ID. ZCA CARRETERA P.K.INICIAL P.K.FINAL
78 Bl-11 3+0300 3+0700
79 Bl-11 4+0700 5+0900
8o Bl-11 5+0900 6+0700
81 Bl-11 6+0700 7+0100
82 Bl-11 6+0900 7+0400
83 Bl-20 0+0000 0+0900
84 Bl-20 1+0200 1+0600
85 Bl-20 3+0100 3+0500
86 Bl-20 3+0700 4+0300
87 Bl-20 5+0300 7+0500
88 Bl-20 8+0600 9+0300
89 Bl-631 12+0500 1240600
90 Bl-631 19+0300 20+0400
91 Bl-631 20+0400 20+0900
92 Bl-631 22+0380 22+0780
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ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN RED COMPLEMENTARIA

ID. ZCA CARRETERA | P.K.INICIAL | P.K.FINAL
51 Bl-734 128+0600 | 129+0200
52 Bl-734 129+0300 13040100
53 Bl-734 130+0900 131+0300
54 Bl-734 131+0620 132+0600
55 Bl-734 132+0640 133+0040
140 Bl-707 (BI- 16+0000 16+0200

2731)
L Bl-707 (BI- 16+0220 16+0850
2731)
142 Bl-707 (BI- 17+0820 18+0320
2731)
143 Bl-728(BI-628) 10+0000 10+0100
144 Bl-728(BI-628) 10+0200 10+0800
145 Bl-728(BI-628) 11+0200 11+0700
146 Bl-728(BI-628) 12+0560 13+0520
147 Bl-732 50+0800 51+0500
148 Bl-737 (Bl-735) 8+0300 9+0100
149 Bl-737 (Bl-735) | 9+0460 9+0900
150 Bl-737 (Bl-735) 10+0700 1140400
151 Bl-737 (Bl-735) 13+0300 14+0100
153 Bl-738 9+0100 9+0200
154 Bl-744 9+0290 9+0800
155 Bl-744 9+0800 10+0300
156 Bl-744 10+0560 11+0000
157 Bl-744 11+0100 11+0720
158 Bl-747 040010 0+0020
159 Bl-747 1+0600 2+0000
160 Bl-747 2+0160 2+0910
162 Bl-757(BI- 0+0900 140500
2757)
162 BI_;79944()B|_ 22+0830 23+0230
163 Bl-794 (BI- 24+0100 24+0800
3794)

ZONAS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES
IDENTIFICADOS EN RED COMARCAL
ID. ZCA CARRETERA | P.K.INICIAL | P.K.FINAL
134 Bl-2704 9+0290 9+0690
135 Bl-2704 11+0100 11+0600
136 Bl-2704 14+0800 15+0700
137 Bl-2704 16+0600 17+0300
138 Bl-2704 22+0200 22+0800
139 Bl-2704 23+0900 24+0500
152 Bl-2713 (BI-737) 27+0700 28+0600
164 Bl-2101 23+0000 23+0800
165 Bl-2120 18+0300 18+0400
166 Bl-2120 20+0000 20+0100
167 Bl-2120 21+0200 2240200
168 Bl-2120 23+0000 23+0700
169 Bl-2120 23+0600 24+0400
170 Bl-2120 24+0400 25+0300
171 Bl-2120 26+0500 26+0600
172 Bl-2121 18+0020 18+0320
173 Bl-2121 18+0500 18+0600
174 Bl-2121 24+0400 24+0900
175 Bl-2121 29+0700 30+0400
176 Bl-2121 30+0400 31+0400
7 Bl-2224(BI- 20+0100 20+0600
3124)

178 Bl-2124(BI-

21+0500 22+0000

3124)

179 Bl-634 26+0810 27+0370
180 Bl-2153 26+0300 27+0100
181 Bl-2224 37+0100 38+0000
182 Bl-2224 39+0000 39+0500
183 Bl-2224 39+0900 40+0600
184 Bl-2224 48+0600 49+0300
185 Bl-igg)(Bl- 33+0700 34+0200
186 Bl-2238 35+0800 36+0600
187 Bl-2301 43+0400 44+0000
188 Bl-2301 47+0940 48+0030
189 Bl-2405 61+0000 61+0100
190 Bl-2405 64+0000 64+0100
191 BI_;i_zZ)(BI- 14+0600 15+0500
192 Bl-2701 20+0340 2040740
193 Bl-2701 26+0000 26+0700
194 Bl-2713 17+0600 18+0200
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2.5 Relacion Oferta-Demanda. Accesibilidad comarcal

El analisis de la situacion actual de la accesibilidad de las comarcas periféricas del Territorio Historico
admite un doble enfoque.

Por un lado la caracterizacion de la accesibilidad absoluta de dichas comarcas, entendiendo como tal el
tiempo de recorrido desde los centroides que se consideren representativos de las mismas hasta el eje
viario metropolitano Este-Oeste configurado por las autopistas y autovias A-8, AP-8 y Bl-10 y BI-30,
teniendo en cuenta que ese eje de la red de alta capacidad es el encargado de canalizar la mayor parte de
los movimientos hacia los grandes generadores de movilidad del dmbito metropolitano, asi como las
conexiones con el exterior del Territorio.

Con el fin de disponer de un valor de comparacion que permita calificar esa accesibilidad se tomarad como
referencia cual seria el tiempo necesario para recorrer la distancia existente entre dichos centroides y el
eje metropolitano Este-Oeste si la red viaria encargada de canalizar esos movimientos admitiera una
velocidad media de recorrido de 60 Km/h, valor que se considera representativo de una carretera
convencional acondicionada perteneciente a las redes de interés preferente y basica.

En segundo lugar, se determinara la situacion relativa de cada uno de esos centroides en cuanto a la
velocidad de recorrido hasta el punto de acceso al eje metropolitano Este-Oeste, con respecto al valor
medio de velocidad de todos los centroides analizados, con el fin de identificar aquellos que se
encuentran actualmente en una posicion comparativa mas desfavorable.

2.5.1 Identificacion de centroides

La identificacion de los centroides que se van a considerar representativos de las comarcas periféricas del
Territorio se ha realizado en base a los siguientes criterios:

e En primer lugar, se consideran comarcas periféricas todas aquellas situadas fuera del dmbito
metropolitano, y por tanto los centroides representativos deben situarse igualmente fuera de dicho
ambito.

e En segundo lugar, se consideraran de forma preferente centroides representativos todos aquellos
nucleos caracterizados en las Directrices de Ordenacion del Territorio como cabeceras y
subcabeceras comarcales, siempre que ademas cumplan con el primer criterio definido.

e Con el fin de disponer de un numero suficiente de centroides de forma que toda la periferia del
Territorio quede caracterizada, se complementaran las cabeceras y subcabeceras comarcales con
otros nucleos de poblacion siempre que su poblacion supere los 2.000 habitantes.

e Sicon la aplicacion de los criterios anteriores quedara alguna comarca sin representacion, de forma
excepcional se incluird como centroide representativo de dicha comarca el nicleo de mayor
poblacion de los situados en la misma, aunque sea inferior al limite establecido de 2.000 habitantes.

Teniendo en cuenta estos criterios, se han elegido los siguientes centroides:
e Enla comarca de las Encartaciones, los nucleos de Sopuerta, Karrantza y Balmaseda, teniendo este
Ultimo la categoria de cabecera comarcal en las DOT.
e En el valle del Nervion, los nucleos de Ordufia (subcabecera comarcal en las DOT) y Orozko.

e En el valle del Arratia, el nicleo de Zeanuri.

¢ En la comarca de Durangaldea, el nicleo de Otxandio. La mayor parte de la comarca historica de
Durangaldea esta integrada en la actualidad en el dmbito metropolitano, como resultado de
articularse alrededor del gran eje de comunicaciones Este-Oeste constituido por la AP-8,
complementado en el valle de Atxondo por la reciente entrada en servicio de otra via de alta
capacidad (N-636) conectada directamente con la anterior que ha permitido integrar dicho valle
también en el dmbito metropolitano. Por lo tanto, Unicamente se puede catalogar como periférica la
zona alrededor del puerto de Urkiola, cuyo principal nucleo de poblacion lo constituye Otxandio.

e En la comarca de Lea-Artibai, los nucleos de Markina (subcabecera comarcal en las DOT) Ondarroa y
Lekeitio.

e Enla comarca de Busturialdea, los nucleos de Gernika (cabecera comarcal en las DOT), Bermeo
(subcabecera comarcal en las DOT) y Ea

e En la comarca de Uribe Kosta, el nicleo de Bakio. La mayor parte de la comarca de Uribe Kosta
forma parte del dmbito metropolitano, quedando por lo tanto fuera del analisis de accesibilidad.
Unicamente la franja costera entre Armintza y Bermeo estaria englobada en el “resto del Territorio”,
siendo Bakio el Unico nucleo de cierta importancia situado en esta zona.

Para estos centroides se han determinado las distancias y tiempos de recorrido hasta el eje viario
metropolitano Este-Oeste, habiéndose obtenido los resultados que se aprecian en el mapa que se
adjunta a continuacion.

Hay que sefialar que para la obtencidn de los tiempos y distancias de recorrido no se han tenido en
cuenta los recorridos a través de la trama urbana de los centroides origen/destino considerados,
analizando exclusivamente los recorridos a lo largo de la red foral de carreteras.
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2.5.2 Resultados de accesibilidad absoluta

Teniendo en cuenta las distancias de recorrido obtenidas para cada centroide, en la tabla siguiente se
recoge la comparacion entre los tiempos reales actuales y los que corresponderian al valor de referencia
correspondiente a una velocidad de 60 Km/h.

Se han sombreado en color verde aquellos centroides en los que el tiempo de recorrido real es menor que

el objetivo y en rojo aquellos en los que se da la situacion contraria.

Centroide | Distancia | Tiempo real (min) Velocidad Tiempo referencia Relacion

(Kms) (2) real (Km/h) (min) (2) (2)/(2)
Sopuerta 11 14 47 11 127 %
Karrantza 49 45 65 49 92 %
Balmaseda 23 16 86 23 70 %
Orduna 35 26 81 35 74 %
Orozko 18 15 72 18 83 %
Zeanuri 20 20 60 20 100 %
Otxandio 19 21 54 19 111 %
Markina 16 14 69 16 88 %
Lekeitio 31 31 60 31 100 %
Ondarroa 28 29 58 28 104 %
Gernika 11 11 60 11 100 %
Bermeo 27 26 62 27 96 %
Ea 28 30 56 28 107 %
Bakio 21 19 66 21 90 %
MEDIA 63,6

Es preciso indicar que para el acceso al nucleo de Otxandio existen dos itinerarios posibles. El mas corto
es a través de la BI-623 (puerto de Urkiola), que es el que se ha recogido en la tabla anterior. El otro
itinerario posible es a través de la N-240 hasta Igorre, para desde ese punto acceder a Otxandio a través
de la actual Bl-2543. El resultado de velocidad real obtenido en este segundo itinerario (53,5 Km/h) es
similar al obtenido en el primero, utilizando la BI-623.

La velocidad media de recorrido obtenida para el conjunto de nucleos analizados es de 63,6 Km/h, valor

proximo al establecido como referencia, por lo que una primera conclusion que se puede extraer a la vista
de los resultados obtenidos es que, de forma general o global, la accesibilidad de las comarcas periféricas
presenta en la actualidad una situacion aceptable con respecto al objetivo establecido.

En el mapa que se adjunta a continuacion se representan los resultados obtenidos para cada centroide en
relacion al valor de velocidad de referencia considerado.
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2.5.3 Analisis por comarcas

Del analisis de los resultados de accesibilidad absoluta se pueden extraer las siguientes conclusiones para
las diferentes comarcas.

2.5.3.1 Encartaciones

La comarca de las Encartaciones presenta una gran disparidad de resultados, derivada de la sustancial
diferencia de prestaciones entre la carretera BI-636 que discurre a lo largo del valle del Kadagua, con
caracteristicas de autovia hasta Zalla y con caracteristicas de carretera de altas prestaciones hasta
Balmaseda (con un trazado para 8o Km/h de velocidad) y el resto de las carreteras que permiten el acceso
al resto de la comarca, con caracteristicas de trazado mucho mas limitadas.

Esto hace que la velocidad media de recorrido resultante para el caso de Balmaseda supere los 8o Km/h,
mientas que en el caso de Karrantza, a pesar de que una parte del recorrido (hasta Balmaseda) se realiza
a través de la propia BI-636, la velocidad final media se reduce hasta los 60 Km/h como resultado de que
la BI-630 entre Karrantza y Balmaseda presenta unas caracteristicas geométricas mucho mas pobres.

En el caso de Sopuerta, su acceso a la red de alta capacidad se canaliza a través de la carretera de la red
comarcal Bl-2701. El problema en este caso, mas que las caracteristicas geométricas de dicha carretera,
reside en que el recorrido debe atravesar obligatoriamente la travesia de Muskiz, que, por su longitud y
presencia de semaforos, origina una reduccion importante de la velocidad media, hasta el punto de
convertir al nicleo de Sopuerta en el que peor velocidad media presenta de todos los centroides
analizados.

2.5.3.2 Valle del Nervion

La accesibilidad del valle del Nervidn esta caracterizada por la presencia de la AP-68, que permite elevar
sensiblemente las velocidades medias de recorrido para los nucleos situados a lo largo del mismo.

En el caso de Orduiia, ademas, el tramo comprendido entre dicha autopista y la entrada al nucleo urbano
discurre en su mayor parte por territorio alavés a lo largo de la A-625, carretera de altas prestaciones
hasta Amurrio, con variantes que permiten evitar el paso por los nicleos urbanos de Llodio, Amurrio y
Luyando, por lo que la velocidad resultante es elevada. La situacion ademas mejorara en los proximos
afos, ya que la Diputacion Foral de Alava ha comenzado ya las obras de mejora del tramo entre Amurrio
y el limite con Ordufa y tiene previsto ejecutar en los proximos afios el desdoblamiento del tramo entre
Llodio y Amurrio.

2.5.3.3 Valle del Arratia

La accesibilidad del valle del Arratia depende fundamentalmente de la carretera N-240. Aunque durante
los Ultimos afios se han realizado importantes mejoras en ese corredor (variantes de Zeanuri e Igorre) que
han permitido incrementar la velocidad de recorrido en el tramo medio del valle, en los tramos mas
proximos a su conexion con la red de alta capacidad esa velocidad se ralentiza al atravesar los nucleos de
Usansolo y Bedia, de manera que la velocidad media resultante estd en un nivel intermedio, cumpliendo
de manera estricta el objetivo marcado de 60 Km/h.
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2.5.3.4 Durangaldea

La accesibilidad a la parte de la comarca de Durangaldea situada en el entorno del puerto de Urkiola se
apoya en la carretera Bl-623 de la red basica.

Esta carretera presenta en cuanto a sus caracteristicas tres tramos claramente diferenciados.

El tramo mas llano en la llegada a Otxandio presenta unas buenas caracteristicas geométricas que
permiten alcanzar velocidades de recorrido elevadas. El tramo intermedio correspondiente al puerto de
Urkiola, presenta unas caracteristicas geométricas mucho mas restrictivas como resultado del entorno
muy accidentado y de gran valor paisajistico y naturalistico que atraviesa (Parque Natural de
Urkiola), lo cual reduce de manera muy significativa las velocidades. Finalmente, en el tramo final de
llegada al punto de conexion con la AP-8 mejoran nuevamente sus caracteristicas en la variante de
Durango, permitiendo recuperar parte del tiempo. Pese a ello, el resultado global se queda por debajo del
objetivo establecido, con una velocidad media de 54 Km/h.

2.5.3.5 Lea-Artibai

La comarca de Lea Artibai se ha caracterizado mediante el analisis de los tiempos de recorrido a tres
nucleos diferentes, cuya accesibilidad depende fundamentalmente (exclusivamente en el caso de
Markina y Ondarroa) de la carretera BI-633.

Esta carretera presenta dos tramos claramente diferenciados en cuanto a sus caracteristicas. El tramo
inicial desde su conexidn con la AP-8 en Trafia hasta pasado el nicleo de Markina fua acondicionado en
los afios 80-90 y aunque atraviesa un terreno accidentado (puerto de Trabakua) presenta un trazado de
calidad y carril para vehiculos lentos en una parte importante de su recorrido, todo lo cual posibilita que
se alcance en este tramo una velocidad mas que aceptable. El segundo tramo, a partir de Markina,
presenta peores caracteristicas pese a que el terreno no es tan accidentado y, ademas, a continuacion del
cruce de Plazakola, desde donde parte la carretera Bi-2405 de acceso a Lekeitio, presenta una travesia de
cierta importancia (Berriatua) que ralentiza de manera significativa la velocidad de recorrido.

Como resultado de esas diferencias entre ambos tramos de la Bl-633 y de la posicion relativa de los
centroides considerados, se explican los resultados obtenidos. Markina, que Unicamente depende del
tramo acondicionado de la BI-633 obtiene un resultado claramente superior al objetivo establecido. El
recorrido hacia Lekeitio, que ya incluye una parte de la BI-633 sin acondicionar y el tramo de la Bl-2405
que debe superar el alto de Milloi, ve empeorado su resultado de manera que la velocidad media final
alcanza de forma ajustada el objetivo de 60 Km/h. Finalmente Ondarroa, que se ve obligada a recorrer un
tramo sin acondicionar de la BI-633 de mayor longitud y |a travesia de Berriatua, presenta un resultado
ligeramente por debajo de dicho objetivo.

2.5.3.6 Busturialdea

La comarca de Busturialdea presenta la peculiaridad que, de los tres centroides considerados, dos de
ellos dependen de la BI-635 (Gernika y Ea), mientras que el tercero (Bermeo) depende de la Bl-631.

En la carretera BI-635 se han realizado en los Ultimos afios algunas obras importantes que han permitido
mejorar sus caracteristicas en la zona mas préxima a su conexion con la AP-8, incluyendo el tramo con
mayores dificultades orogréficas (puerto de Autzagane), en donde se ha ejecutado recientemente un
tunel que ha mejorado sensiblemente los tiempos de recorrido. Sin embargo, el tramo a continuacion
de dicho tunel y hasta el final de la carretera en Gernika no esta acondicionado lo cual hace que el
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resultado final obtenido para Gernika esté en un rango intermedio, cumpliendo de manera ajustada el
objetivo establecido de 60 Km/h. El acceso desde Gernika a Ea se realiza a través de las carreteras BI-
2238y BI-2237, cuyas caracteristicas geométricas no permiten el desarrollo de velocidades elevadas,
lo cual se traduce en que el resultado final para dicho centroide es peor que el obtenido para Gernika no
alcanzando el objetivo establecido.

En el caso de Bermeo, su accesibilidad depende de la carretera BI-631, la cual presenta tres tramos de
caracteristicas muy dispares.

El primer tramo desde su entronque con el eje metropolitano Este-Oeste hasta Mungia es una autovia
que permite el desarrollo de velocidades en torno a 100 Km/h. A partir de Mungia y hasta la rotonda de
Bidebietas que permite la conexion con la carretera Bl-2101 hacia Bakio, se trata de una carretera que
atraviesa un terreno ondulado y que presenta un trazado que permite velocidades intermedias, en torno
a los 60 Km/h. El tramo final entre Bidebietas y Bermeo se caracteriza por un terreno muy accidentado
(puerto de Sollube) que hace que el trazado se vuelva muy sinuoso y la velocidad de recorrido caiga de
manera notable. La composicion de los tres tramos arroja un resultado final en el entorno del objetivo
establecido.

2.5.3.7 Uribe Kosta

El acceso a Bakio se realiza a través de la carretera Bl-631 hasta la rotonda de Bidebietas y, a partir de ese
punto, a través de la carretera Bl-2101 de la red comarcal.

Tal y como se ha sefialado en el epigrafe precedente, la carretera BI-631 presenta hasta Bidebietas dos
tramos muy dispares. El primero hasta Mungia es una autovia y el segqundo entre Mungia y Bidebietas es
una carretera convencional con un trazado de caracteristicas no excesivamente desfavorables.

Por su parte la carretera Bl-2101 presenta un trazado sinuoso derivado de las dificultades orograficas de
la zona. Sin embargo, dada la escasa longitud de este Ultimo tramo (6 Kms) en comparacion con el
recorrido total hasta el eje metropolitano (21 Kms), la velocidad media final se encuentra claramente por
encima del objetivo establecido, alcanzando los 66 Km/h.

2.5.4 Resultados de accesibilidad relativa

Si se analiza la situacion relativa de los diferentes centroides considerados con respecto al valor medio de

velocidad de recorrido obtenido para el conjunto de puntos analizados, se obtienen los resultados que se
recogen en la tabla siguiente, en donde se han sombreado en verde aquellos nucleos en donde la
velocidad es superior al 110% de la media y en rojo aquellos en donde la velocidad es inferior al go%.

Centroide Velocidad real (Km/h) % respecto media
Sopuerta 47 74
Karrantza 65 94
Balmaseda 86 135
Ordufa 81 127
Orozko 72 113
Zeanuri 60 94
Otxandio 54 85
Markina 69 108

{Bizkaia 2,
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Centroide Velocidad real (Km/h) % respecto media
Lekeitio 60 94
Ondarroa 58 91
Gernika 60 94
Bermeo 62 97
Ea 56 88
Bakio 66 104

Tal y como se puede apreciar en el cuadro anterior, hay tres centroides que arrojan unos resultados de
velocidad de recorrido inferiores al 90% de la velocidad media: Sopuerta, Otxandio y Ea. Ello es debido a
que gran parte del recorrido (o su totalidad en el caso de Sopuerta) se realiza utilizando vias
convencionales, sin variantes de poblacion ni tramos acondicionados.

En el lado opuesto se sitUan los centroides de Orozko, Ordufia y Balmaseda, con velocidades de recorrido
superiores al 110% de la velocidad media, como resultado de hallarse en corredores por los que discurren
vias de altas prestaciones hasta los puntos donde se situan dichos nucleos de poblacidn o sus
proximidades (AP-68 y A-625 en el caso de Orozko y Ordufia y BI-636 en el caso de Balmaseda).

El resto de nucleos se situan en el rango de velocidades comprendido entre el 90% y el 110% de la
velocidad media, como resultado de hallarse en itinerarios en los que una parte significativa del recorrido
se realiza a través de vias de altas prestaciones o al menos carreteras con velocidad de proyecto 8o Km/h
(tramos de la BI-631 en el caso de Bakio y Bermeo, BI-633 en el caso de Markina, Lekeitio y Ondarroa, Bl-
635 en el caso de Gernika, N-240 en el caso de Zeanuri y BI-636 en el caso de Karrantza).

A continuacion, se adjunta un mapa en el que se representa la situacion de accesibilidad relativa de los
diferentes nucleos analizados.
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2.6 Afeccion sobre desarrollos urbanos

La situacion de la red actual al respecto de su relacion con los desarrollos urbanos se va a analizar
atendiendo a dos aspectos diferenciados.

En primer lugar, se caracterizaran aquellos tramos de la Red Objeto del Plan que atraviesan nucleos
urbanos y donde por lo tanto son esperables las mayores interferencias del trafico rodado de personas
pasajeras y mercancias con el ambito urbano. Estos tramos estan identificados en el inventario de
travesias elaborado y actualizado por el Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la
Diputacion Foral de Bizkaia.

En segundo lugar, se analizara la compatibilidad de los desarrollos urbanos previstos con la Red Objeto
del Plan o, lo que es lo mismo, la madurez del sistema integrado por la Red Local y la Red Foral para dar
respuesta a los hipotéticos desarrollos urbanisticos futuros de una forma eficaz, teniendo en cuenta que
esos desarrollos pudieran estar condicionados en la actualidad por una falta de integracion, mallado o
conectividad entre ambas redes. Por tanto, la resolucion de esa situacion y consiguiente desarrollo del
suelo eventualmente permitiria la aparicion de una demanda de movilidad adicional a la existente, que
sera necesario tener en cuenta.

2.6.1 Travesias existentes en la Red

La Red Objeto del Plan presenta en la actualidad un total de 19 travesias inventariadas. Cuatro en la Red
de Interés Preferente, seis en la Red Basica, dos en la Red Complementaria y siete en la Red Comarcal:

RED CARR. NOMBRE LONGITUD | CODIGO DFB| PK_INICIO | PK_FINAL IMD

Bdsica BI-623 IZURTZA 850 TR-056 30+820 31+670 6.540
Bdsica BI-623 MANARIA 431 TR-015 33+430 33+850 4.016
Basica BI-625 ARRANKUDIAGA 526 TR-016 376+440 376+960 12.793
Bdsica BI-625 UGAO-MIRABALLES 720 TR-017 378+920 379+640 17.655
Bdsica BI-630 TRASLAVINA 418 TR-018 37+490 37+910 2.142
Bdsica BI-633 BERRIATUA 314 TR-019 54+256 54+570 6.431
Comarcal BI-2238 KORTEZUBI 173 TR-024 35+110 35+280 9.280
Comarcal BI-2238 ZELAIETA 902 TR-025 35+890 36+790 9.280
Comarcal BI-2301 ERMUA 450 TR-026 41+640 42+090 4.507
Comarcal BI-2524 UGAO-MIRABALLES 410 TR-038 12+700 13+110 2.099
Comarcal BI-2701 MUSKIZ 434 TR-028 20+110 20+540 5.428
Comarcal BI-2701 MERCADILLO 1.210 TR-029 28+230 29+440 2.573
Comarcal BI-2701 | SAN MARTIN DE CARRAL 190 TR-030 30+380 30+570 2.573

Destacan por su longitud las travesias de Zelaieta y Mercadillo, con un valor proximo a un kildmetro.

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

En cuanto a los traficos, destacan las travesias de Galdakao, con una IMD de 10.916 vehiculos /dia,
Arrankudiaga, con 12.793 vehiculos/dia, Ugao Miraballes, con 17.665 vehiculos/dia, y Las Carreras y
Muskiz, con 11.519 vehiculos/dia.

Existen una serie de tramos en la red de carreteras de Bizkaia que, a pesar de funcionar como travesias,
no se encuentran catalogadas como tal, bien sea porque se han cedido recientemente (o esta prevista su
cesidn) o por modificaciones acaecidas en el catalogo de carreteras en la Ultima revision. Se trata de los
siguientes casos:

e Bl-2704 a su paso por Urduliz.

e Bl-2124 a su paso por Larrabasterra.

e BI-2636 a su paso por Markina.

e Tramos urbanos a lo largo de la BI-635 como son Ariatza, Astelarra y Vista Alegre.

e Bl-631 a su paso por Larrauri (Mungia).
Ademas de las travesias mencionadas, cabe destacar en la red ciertos tramos de la red de alta capacidad
no catalogados como travesias pero que se encuentran en tramos densamente urbanizados, y que, por lo

tanto, las carreteras forales suponen un importante impacto acuUstico y contaminacion atmosférica en
esos tramos urbanos que atraviesan.

Ejemplos de estas travesias “virtuales” podrian ser tramos como Sestao-Cruces en la Bl-10 a la altura del
BEC o del Hospital de Cruces, la zona de Zorroza en la Bl-10 entre Kastrexana y Cruces, zona donde
actualmente existe una pasarela peatonal sobre la Bl-10 que comunica las zonas urbanas de ambas
margenes de la carretera foral, o ciertos tramos de la BI-637 en Berango, como por ejemplo la zona de
Kutxes, donde la carretera foral fragmenta el area urbana existente.

Cabe hacer una mencion especial a la carretera Bl-637 a su paso por el municipio de Leioa entre el enlace
de la UPVy la rotonda existente en Artaza. Se trata de un ambito densamente poblado, con unas
previsiones de crecimiento importantes en los proximos afos. Por lo que, a pesar de no encontrarse
inventariada como travesia, si que funciona como tal.
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2.6.2 Compatibilidad con desarrollos urbanos previstos

A este respecto es necesario en primer lugar identificar aquellos ambitos en los que se prevén desarrollos
urbanos de cierta importancia, atendiendo a la planificacion urbanistica actualmente vigente. Dado que
el ambito con mayor dinamismo a este respecto es el area funcional del Bilbao Metropolitano, se ha
consultado la informacion recogida en el Plan Territorial Parcial de dicha area.

En la actualidad dicho Plan se encuentra en proceso de revision, pero dado que la informacion disponible
de la fase de avance de dicho proceso no recoge propuestas concretas por ambitos, no sirve para
identificar las areas mas sensibles a este respecto. Por esta razdn se ha consultado la informacion
recogida en el Plan vigente, cuyas propuestas deberan ser analizadas a la luz del tiempo transcurrido
desde su elaboracion y el escenario configurado en los Ultimos afos.

2.6.2.1 Identificacion de ambitos de interés

La identificacion de los dmbitos a los que hay que prestar especial atencion por su potencial desarrollo
urbanistico se ha realizado en base a la informacion recogida en dos documentos del Plan:

e Los mapas de Modelo Territorial, en donde se recogen grafiados tanto el Escenario Actual existente a
nivel de ordenacion urbanistica como los Modos de Intervencion previstos en el PTP para la
transformacion del territorio. Dentro de esos modos, se debera prestar especial atencion a:

* Nuevos Desarrollos. De acuerdo al PTP, "Este modo de intervencion estd concebido para la creacion
de nuevos suelos de residencia o actividad econdmica en suelo no urbanizable. Constituyen las
superficies en las que se acota el crecimiento de los afios futuros. No obstante, son dmbitos flexibles
que no deben ocuparse necesariamente, ni tampoco en su totalidad. A tal efecto, las delimitaciones
reflejadas en la documentacion grdfica tienen cardcter predeterminado en cuanto a que constituyen
superficies maximas.”

* Regeneracion: es un modo de intervencion especifico para actividades econdmicas. Tal y como se
establece en el PTP, “Este modo de intervencidn estd concebido para la mejora de la imagen y
adecuacion del paisaje industrial actual de aquellos espacios urbanos que surgieron durante la época
de industrializacion masiva de la CAPV y que, de acuerdo a su uso, precisan de rehabilitacion para
integrarse con el modelo territorial que se propone.”

Renovacion: Segun se recoge en la Memoria del PTP, "Este modo de intervencion esta concebido
para la transformacion de espacios urbanos, fundamentalmente localizados en ambitos concretos del
entorno de la Ria, cuyos suelos urbanos industriales se encuentran generalmente desocupados, y que
debido a la obsolescencia de sus instalaciones o por desarrollar actividades o tipologias inadecuadas
para la centralidad que ocupan, requieren una rehabilitacion e incluso una modificacion de su
calificacion que posibilite la implantacion de usos mixtos.”

o El Anexo Il, en donde se describen las Acciones Estructurantes y las Operaciones Estratégicas que
definen las actuaciones asociadas a los modos de intervencion de Regeneracion y Renovacion.

Teniendo en cuenta la informacion recogida en estos documentos y seleccionando aquellas zonas
situadas en las proximidades de la Red Objeto del PTS, que son por lo tanto las que pueden presentar
mayores implicaciones en cuanto nuevas demandas de movilidad sobre dicha Red (ya que el efecto de
aquellas ubicaciones alejadas se diluye a través de la trama urbana interpuesta), se identifican las
siguientes areas de interés:

Bizkaia %

e Operacion Estratégica Ansio-Lutxana-Asua. Esta actuacion se localiza en los municipios de Barakaldo
y Erandio:
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e Operacion Estratégica Pastilla de Altos Hornos, situada en el término municipal de Sestao
colindante al tramo final del Eje del Ballonti

e Operacion Estratégica Galindo. El ambito integrado en esta actuacion comprende los terrenos
situados en los municipios de Barakaldo y Sestao, entre la desembocadura del rio Galindo, la Ria y el

nuevo viario de ronda municipal.

e Operacion Estratégica Erandio. El ambito de esta actuacion se integra exclusivamente en el
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o Operacion Estratégica Corredores de Actividades Econdmicas de la Margen Izquierda: En esta area se ubicara el futuro Parque Tecnoldgico de Eskerrraldea.
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e Operacion Estratégica Actividades economicas mixtas en el entorno del Puerto, alrededor de los

nucleos de Nocedal, Abanto-Zierbana y Gallarta
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e Operacion Estratégica Area logistica exterior al aeropuerto, en el término municipal de Loiu: e Operacion Estratégica Reserva estratégica de Aretxalde, en el término municipal de Lezama
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e Operacion Estratégica Nuevos desarrollos a lo largo del flanco norte del Txorierri, en los municipios
de Loiu, Derio y Zamudio:

R

¢

e Operacion Estratégica Parque cientifico de la UPV, en el término municipal de Leioa:
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e Regeneracion del rea de El Juncal-Ibarzaharra-Vega de Galindo
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2.6.2.2 Compatibilidad de la red viaria existente

Analizando las areas identificadas en el apartado precedente en relacion con el sistema viario integrado
por la Red Local y la Red Foral, cabe hacer las siguientes consideraciones.

Margen Izquierda

La red viaria de la margen izquierda, como resultado del desarrollo y puesta en servicio de la mayor parte
de los tramos del Eje del Ballonti desde finales de los afios 90, se encuentra en una situacion
relativamente saneada para hacer frente a los desarrollos previstos. A lo largo de la mayor parte del
corredor existe una red madura, jerarquizada y mallada, constituida por:

¢ Una Red de Alta Capacidad y altas prestaciones, conformada por:

b
- i ) : . . . - - . ,
N - ) J, , ) f! c Cj "1.\ . C—:_:: !_a VSM destinada a dar servicio al trafico de paso de largo recorrido y con una reserva de capacidad
s vall D N - e importante
A - * R L —
* La A-8y Bl-10 destinadas a los traficos de penetracion hacia Bilbao y de conexion con otras areas
del ambito metropolitano, la cual presenta algunos tramos con problemas de saturacion a partir del
enlace de Trapaga

—

e Una Red de Alta Capacidad y medias prestaciones, constituida por el Eje del Ballonti y la Bl-644
encargadas de articular los nucleos urbanos, las dreas comerciales y otros generadores de movilidad,
conectandolos con el resto de las redes viarias y capaces de albergar un volumen importante de
trafico, sin que se encuentren en la actualidad al limite de su capacidad. Muchos de los desarrollos
previstos (Galindo, Altos Hornos, actividades econdmicas de la Margen Izquierda y del entorno del
Puerto, El Juncal-Ibarzaharra-Vega de Galindo), bascularian alrededor de estas carreteras, que serian
las principales encargadas de canalizar los nuevos traficos generados.

¢ Una Red de baja capacidad constituida por el resto de las carreteras forales (Bl-745, Bl-3746, N-634,
BI-3739, BI-3791), encargada de mallar la red y dar acceso al suelo.
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o La Red viaria municipal destinada a dar servicio al entramado urbano y a zonas comerciales que, en
algunos casos tiene una capacidad significativa (ronda del BEC).

Por lo tanto, de forma general se puede afirmar que en este ambito no parecen previsibles problemas
significativos al respecto de la compatibilidad de la red viaria con los desarrollos urbanos futuros, salvo
problemas puntuales en los puntos de conexion de dichos desarrollos que deberan ser resueltos
adecuadamente por esos mismos desarrollos.

Sin embargo, conviene destacar las siguientes cuestiones a las que prestar atencion:

¢ La materializacion de los nuevos desarrollos en el entorno de Muskiz, pueden agravar una situacion
inadecuada ya existente en cuanto a las conflictivas travesias de Las Carreras y Muskiz en la N-634,
travesias que en la actualidad soportan un trafico importante. Parece necesario por lo tanto prever
actuaciones destinadas a resolver esa situacion.

e También serd necesario implementar las medidas de gestion necesarias para propiciar el transvase
de trafico desde la A-8 ala VSM para aliviar la presion a que esta sometida dicha via en los tramos
mas proximos a Bilbao.

A continuacion, se adjunta una ficha resumen con las principales caracteristicas en el area de la Margen
Izquierda:

Margen lIzquierda

Carreteras ROP implicadas AP-8 (Variante Sur Metropolitana): trafico de
paso de largo recorrido

A-8y Bl-10: trafico de penetracion hacia Bilbao
Bl-728 (Eje Ballonti) y Bl-644: encargadas de
articular el acceso a los nucleos urbanos, las
areas comerciales y otros generadores de
movilidad

Red de baja capacidad constituida por el resto de
las carreteras forales (Bl-745, Bl-3746, N-634, Bl-
3739, BI-3791), encargada de mallar lared y dar
acceso al suelo

Red local y municipal

Operacion Estratégica Galindo (2)

Operacion Estratégica Pastilla de Altos Hornos
(4)

Operacion Estratégica Corredores de
Actividades Economicas de la Margen Izquierda
(6)

Nuevos desarrollos en el entorno de Muskiz (14)
Regeneracion del area de El Juncal-lbarzaharra-
Vega de Galindo (15)

Desarrollos previstos en el ambito

Bizkaia %

diputacion foral

Margen Izquierda

6k ™ ol

Conclusiones / Consideraciones a tener en No parecen previsibles problemas

cuenta significativos al respecto de la compatibilidad
de la red viaria con los desarrollos urbanos
futuros, salvo problemas puntuales en los
puntos de conexion de dichos desarrollos que
deberan ser resueltos adecuadamente por esos
mismos desarrollos.
Posibles afecciones en el entorno de las travesias
de Las Carreras y Muskiz en la N-634, por los
nuevos desarrollos de Muskiz.
Tratar de implementar las medidas de gestion
necesarias para propiciar el transvase de trafico
desde la A-8alaVSM
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La matriz de movilidad para la Margen lzquierda (Barakaldo, Sestao, Portugalete, Valle de Trapaga, aumentando la capacidad de la propia Bl-637 donde resulte factible (ya que dicha carretera presenta

Santurtzi, Ortuella, Muskiz, Abanto Ziérbana y Zierbena) en la situacion actual es la siguiente: tramos en los que resulta imposible: zona cubierta de Leioa) o bien mejorando/ampliando alguna de las
_ otras carreteras forales (Bl-647, Bl-2704) que sirven el area para que puedan contribuir en mayor medida
a aliviar los problemas de congestion.
ARRATIA NERVION 1.036 1.339
DURANGUESADO £.299 4.903 A continuacion, se adjunta una ficha resumen con las principales caracteristicas en el area de Uribe Kosta:
ENCARTACIONES cors| 365
GERNIKA - BERMEO 8, p Carreteras ROP implicadas zrl]-qi_vi,zocomo Unica via de Alta Capacidad en el
RNl SO 207.819 206.129 Carreteras convencionales de baja capacidad:
MARKINA - ONDARROA 448 448 Bl-647, que converge con La Avanzada y sirve
PLENTZIA - MUNGIA 6.194 6.672 de acceso al campus de la UPV, Bl-2704 y BI-
TOTAL 225.404 223.860 2122
Red local y municipal
Desarrollos previstos en el ambito Vega de Lamiako (5)
ARRATIA NERVION 145 144 Nuevos desarrollos en Uribe Kosta (8)
DURANGUESADO 69 77 Parque cientifico de la UPV (12)
ENCARTACIONES 334 321 Nuevos desarrollos y regeneracion en el
GERNIKA - BERMEO 20 24 entorno de Iafarete de La Avnzada (213)
GRAN BILBAO 20.163 20.307 ) Enteia 1 P ]
MARKINA - ONDARROA 2 3
PLENTZIA - MUNGIA 298 288
TOTAL 21.031 21.164

Uribe Kosta

En el ambito Uribe Kosta, la situacion es diferente. La red viaria existente presenta un menor grado de
desarrollo en cuanto a jerarquizacion y mallado, lo cual resulta en la congestion recurrente de
determinados tramos de la misma, con especial protagonismo a este respecto de la carretera de La
Avanzada (BI-637), que es la Unica via de alta capacidad del ambito, y hacia la que converge todo el
tréfico procedente de municipios densamente poblados como Getxo y Leioa que se dirige hacia Bilbao,
Rontegi o el Txorierri, convirtiéndose de esta forma en un auténtico embudo hasta el nudo de Kukularra,
en donde se articula el reparto hacia dichos destinos.

El resto de las carreteras forales del area (BI-647, que converge con La Avanzada y sirve de acceso al
campus de la UPV, Bl-2704, Bl-2122), son carreteras convencionales con baja capacidad, por lo que su
contribucion a la hora de canalizar los flujos de tréfico es pequeia.

La red viaria municipal adolece también, (salvo contadas excepciones) de falta de capacidad y de
caracteristicas inadecuadas para contribuir a la canalizacion del tréfico.

Por lo tanto, la materializacion de los nuevos desarrollos previstos en esta zona (Vega de Lamiako,
nuevos desarrollos en Uribe Kosta, parque cientifico de la UPV y, especialmente, los nuevos desarrollos y
operaciones de regeneracion alrededor de La Avanzada) ocasionaran sin duda un agravamiento de la
situacion existente, que se hara especialmente patente en el tramo de la BI-637 comprendido entre el
enlace de la UPV y el intercambiador de Kukularra, ya que en este tramo de la BI-637 convergen todos los
traficos del ambito tanto actuales como previsibles asociados a los nuevos desarrollos.

Parece necesario por lo tanto disefar estrategias destinadas a mejorar la capacidad de respuesta de la
red, bien proponiendo nuevas infraestructuras que sirvan de alternativa y aliviadero de la BI-637, bien
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Uribe Kosta

Conclusiones [ Consideraciones a tener en cuenta  Actualmente congestiones recurrentes en el
tramo comprendido entre el enlace de la UPVy
el intercambiador de Kukularra en la BI-637
Resto de carreteras forales y red viaria
municipal adolece en general de falta de
capacidad y de caracteristicas inadecuadas para
contribuir a la canalizacion del trafico
Los nuevos desarrollos previstos agravaran la
situacion, por lo que se recomienda disenar
estrategias destinadas a mejorar la capacidad
de respuesta de la red en el ambito

La matrizde movilidad para Uribe Kosta (Berango, Sopela, Barrika, Urduliz, Plentzia, Gorliz, Lemoiz, Getxo
y Leioa) en la situacion actual es la siguiente:

ARRATIA NERVION 172 203
DURANGUESADO 1.758 1.960
ENCARTACIONES 997 1.017
GERNIKA - BERMEO 2.023 2.519
GRAN BILBAO 142.926 144.396
MARKINA - ONDARROA 405 405
PLENTZIA - MUNGIA 32.313 33.115
TOTAL 180.594 183.615

ARRATIA NERVION 57 58
DURANGUESADO 54 50
ENCARTACIONES 40 40
GERNIKA - BERMEO 49 48
GRAN BILBAO 8.210 8.224
MARKINA - ONDARROA 2 4
PLENTZIA - MUNGIA 2.424 2.441
TOTAL 10.836 10.865

Asua

El entorno de Asua es un ambito que presenta la particularidad de servir de bisagra entre tres areas de
gran importancia como son el Txorierri, Uribe Kosta y la fachada de la margen derecha de la Ria
(Erandio). En la actualidad este ambito esta servido Unicamente por la carretera BI-735, que conecta la
carretera de la Ria a la altura de Erandio con la rotonda de La Cadena, la cual a su vez ejerce de
distribuidor hacia el corredor de Unbe, el corredor del Txorierri, la carretera de La Avanzaday el acceso a
Bilbao por Enekuri. Esta carretera Bl-735 presenta en la actualidad unas caracteristicas muy pobres en
cuanto a trazado y seccion transversal, pese a lo cual soporta un intenso trafico en torno a 15.000
vehiculos/dia, incluyendo casi 1.000 vehiculos pesados.

El hipotético desarrollo futuro de todo este dmbito como parte de las operaciones estratégicas Ansio-
Lutxana-Asua y Erandio puede agravar la ya de por si delicada situacion de esta carretera, por lo que
existe un condicionamiento de dichos desarrollos por parte de la red viaria. Seria por lo tanto necesario
prever soluciones que den adecuada respuesta a las futuras demandas sin hipotecar los citados
desarrollos urbanisticos.

Bizkaia %

diputacion foral

A continuacion, se adjunta una ficha resumen con las principales caracteristicas en el drea de Asua:

Carreteras ROP implicadas BI-735, que conecta la carretera de laRiaa la
altura de Erandio con la rotonda de La Cadena

Red local y municipal

Desarrollos previstos en el ambito

Operaciones estratégicas Ansio-Lutxana-Asua y
Erandio (1)

Conclusiones [ Consideraciones a tener en BI-735 presenta unas caracteristicas muy pobres

cuenta en cuanto a trazado y seccion transversal, con un
trafico en torno a 15.000 vehiculos/dia,
incluyendo casi 1.000 vehiculos pesados

Red muy comprometida cuya situacion se podria

agravar con los nuevos desarrollos

Se recomienda prever soluciones que den
adecuada respuesta a las futuras demandas
con los crecimientos previstos
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La matriz de movilidad para Asua (Barakaldo) en la situacion actual es la siguiente:

LIGEROS Origen B Destino B

ARRATIA NERVION 486 486
DURANGUESADO 2.908 2.574
ENCARTACIONES 2.315 1.977
GERNIKA - BERMEO 0 249
GRAN BILBAO 91.537 89.153
MARKINA - ONDARROA 301 301
PLENTZIA - MUNGIA 2.193 2.531
TOTAL 99.740 97.271
PESADOS Origen B Destino B

ARRATIA NERVION 61 59
DURANGUESADO 31 36
ENCARTACIONES 141 131
GERNIKA - BERMEO 9 11
GRAN BILBAO 10.828 10.934
MARKINA - ONDARROA 0 2
PLENTZIA - MUNGIA 147 147
TOTAL 11.217 11.320

La matriz de movilidad para Asua (Erandio) en la situacion actual es la siguiente:

LIGEROS Origen E Destino E

ARRATIA NERVION 613 613
DURANGUESADO 0 0
ENCARTACIONES 1.072 1.072
GERNIKA - BERMEO 258 581
GRAN BILBAO 43.233 43.984
MARKINA - ONDARROA 0 0
PLENTZIA - MUNGIA 1.695 1.695
TOTAL 46.871 47-945
PESADOS Origen E Destino E

ARRATIA NERVION 24 26
DURANGUESADO 21 24
ENCARTACIONES 28 26
GERNIKA - BERMEO 11 10
GRAN BILBAO 2.334 2.326
MARKINA - ONDARROA 1 2
PLENTZIA - MUNGIA 140 134
TOTAL 2.559 2.548

Txorierri

Finalmente, en el entorno del Txorierri, destacan las importantes previsiones contempladas por el PTP,
que se suman al importante desarrollo de actividades econdmicas ya existente en la zona.

Estos desarrollos previstos se dividen en dos subambitos diferenciados:

e Por un lado, se encuentran los desarrollos previstos en el lado Norte del valle (area logistica del
aeropuerto, nuevos desarrollos del lado Norte en los municipios de Loiu, Derio y Zamudio). Estos
desarrollos podrian ademas establecer una cierta relacion en cuanto a movilidad con el desarrollo del
parque cientifico en el campus de Leioa de la UPV, el cual se sitUa en el umbral de conexioén entre los
dos ambitos (Uribe Kosta y Txorierri)

e Y por otro se encuentra la reserva Estratégica de Aretxalde, en el municipio de Lezama, entre el
corredor del Txorierri (N-637) y el nucleo de Lezama, dando continuidad al poligono de
Torrelarragoiti.

En cuanto a la red viaria existente en la zona, la misma esta constituida por dos tipos de carreteras.
Por un lado, la Red de Alta Capacidad conformada por:

e El corredor del Txorierri (Bl-30), que discurre a lo largo del flanco sur del valle y que forma parte de la
circunvalacion de Bilbao por el Norte sirviendo como articulador del acceso a la capital desde ese
lado, pero que ademas en la actualidad desempefia también funciones de canalizador del trafico de
paso Este-Oeste de Largo Recorrido, como consecuencia de la situacion inacabada de la VSM. Esta
via tiene en la actualidad dos tramos diferenciados en cuanto a volumen de trafico. La parte situada
entre los intercambiadores de Kukularra y Derio, soporta una elevada intensidad de trafico, por
encima de 80.000 vehiculos/dia, acercandose a su capacidad tedrica en algunos puntos. La parte
comprendida entre los intercambiadores de Derio y Erletxe presenta una situacion mas desahogada a
este respecto, con intensidades entre 45.000 y 50.000 vehiculos/dia.

o La N-633 que permite el acceso al aeropuerto desde el intercambiador de Derio, en donde se conecta
con el corredor del Txorierri, cruzando el valle de forma transversal en un primer momento, para, a
partir del enlace de Aiartzas, discurrir por el lado Norte del valle hasta el aeropuerto.

Por otro lado, las carreteras pertenecientes a la red convencional, encargadas de facilitar el acceso al
suelo:

e La actual carretera Bl-737, que con un caracter de calle urbana, en gran parte de su recorrido atraviesa
los nucleos del fondo del valle (Sondika, Derio, Zamudio, Lezama, Larrabetzu) y que en parte de su
longitud ha sido cedida a los respectivos ayuntamientos, pasando a integrar la red municipal, la cual
por otra parte presenta a su vez un escaso desarrollo y falta de capacidad.

e La carretera Bl-707 perteneciente a la red foral complementaria segun el nuevo catalogo (segin
catalogo 2019 BI-3707), que conecta Loiu con el aeropuerto, dando acceso a los multiples centros
educativos de la zona y sirviendo asimismo como acceso secundario al aeropuerto, pero de forma
puramente testimonial, dadas sus pobres caracteristicas de trazado y seccion.

El andlisis de la compatibilidad de esa red viaria con los desarrollos previstos exige diferenciar los dos
subambitos mencionados.

Asi, por una parte, la reserva de Aretxalde podria ser servida adecuadamente desde los enlaces de
Zamudio y Lezama del Corredor del Txorierri, siempre y cuando a dicho corredor se le libere del trafico de
paso de largo recorrido (mediante su transferencia hacia la VSM), habilitando de esta forma una cierta
reserva de capacidad en el tramo entre Kukularra y Derio.
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Sin embargo, los desarrollos previstos en el lado Norte del valle no pueden apoyarse en la actual
carretera Bl-707, la cual carece de las caracteristicas minimas necesarias para dotar a dichos desarrollos
de un acceso en condiciones de funcionalidad y seguridad. Resulta por tanto evidente en este caso que
hay un condicionamiento de dichos desarrollos por parte de la red viaria existente, que deberia reforzarse

alo largo de ese lado Norte.

Txorierri

Carreteras ROP implicadas

Desarrollos previstos en el ambito

BI-30 (corredor del Txorierri), forma parte de la
circunvalacion de Bilbao por el Norte sirviendo
como articulador del acceso a la capital desde
ese lado, asi como desempefiar funciones de
canalizador del trafico de paso Este-Oeste de
Largo Recorrido

N-633 que permite el acceso al aeropuerto
desde el intercambiador de Derio

Bl-737 con un claro caracter de calle urbana

Bl-707 perteneciente a la red foral local, que
conecta Loiu con el aeropuerto, constituyendo
el acceso secundario al mismo

Red local y municipal

Operacion Estratégica Nuevos desarrollos a lo
largo del flanco norte del Txorierri, en los
municipios de Loiu, Derio y Zamudio (10)

Operacion Estratégica Reserva estratégica de
Aretxalde, en el término municipal de Lezama
(1)

Operacion Estratégica Area logistica exterior al
aeropuerto, en el término municipal de Loiu (9)

Txorierri

Conclusiones [ Consideraciones a tener en cuenta

Se recomienda reforzar la red en el lado Norte
del ambito (BI-3707)

Se recomienda liberar el Corredor del Torierri
del trafico transfiriéndolo a la VSM, de forma
que pueda dar respuesta adecuada a los
desarrollos de Aretxalde desde los enlaces de
Zamudioy Lezama

La matriz de movilidad para el Txorierri (Loiu, Derio, Zamudio, Sondika, Lezama y Larrabetzu) en la
situacion actual es la siguiente:

ARRATIA NERVION 282 568
DURANGUESADO 923 803
ENCARTACIONES 845 1.034
GERNIKA - BERMEO 645 421
GRAN BILBAO 49.685 49.755
MARKINA - ONDARROA 283 283
PLENTZIA - MUNGIA 3.072 3.341
TOTAL 55.735 56.205

¢Bizkaia
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PESADOS Origen TXO | Destino TXO

ARRATIA NERVION 105 102
DURANGUESADO 193 195
ENCARTACIONES 53 54
GERNIKA - BERMEO 127 125
GRAN BILBAO 4.944 4.959
MARKINA - ONDARROA 11 11
PLENTZIA - MUNGIA 543 565
TOTAL 5.976 6.011

2.6.3 Modelo crecimiento socioeconémico

En el proceso de construccion del modelo de crecimiento socioecondmico desarrollado para el PTS
de carreteras se han revisado las proyecciones que se plantean en los diferentes instrumentos de
ordenaciodn territorial.

En las Directrices de Ordenacion Territorial (DOT) se indica que son los Planes Territoriales
Parciales (PTP) los responsables de:

e Dimensionamiento de los grandes paquetes de suelo para actividades econdmicas.

e Cuantificar la oferta de suelo residencial correspondiente a cada uno de los municipios incluidos
en el &mbito del Area Funcional y en concreto el componente de modelo territorial.

Es por tanto en los PTP’s donde se cuantifican tanto los suelos residenciales y de actividades
econdmicas que se reservan para la futura ubicacién de las mismas.

En base a los desarrollos explicados en el apartado anterior, se han introducido en el modelo los
crecimientos previstos tanto de desarrollo residencial como de superficies de actividades econdmicas
previstas.

Dado que lo incluido en el PTP es una estimacion de maximos, se ha realizado un analisis del grado de
desarrollo de la dotacion residencial y de actividades econdmicas prevista en los PTPs a partir de las
proyecciones realizadas de las variables socioecondmicos en los modelos de crecimiento del PTS de
carreteras.

De esta forma, se estima que en el horizonte temporal de 2036 se puede haber consumido
aproximadamente el 75% del parque de viviendas y un 70% de las superficies de actividades econdmicas
de los maximos previstos en los diferentes PTPs

2.7 Integracion ambiental

2.7.1 Introduccion

Bizkaia tiene una extension de 2.217,2 km2, de ellos, 1.965 vierten a la cuenca cantabricay 252 lo hacen a
la vertiente mediterranea. Cuenta con una poblacion de alrededor de 1.142.000 habitantes, g areas
funcionales y 113 municipios.

En cuanto al relieve de Bizkaia, sus cumbres mas importantes se encuentran al sur y el paisaje con un
relieve mas abrupto es el de las Encartaciones. Entre valles y cumbres discordantes se encuentran los
montes mas significativos como el Gorbeia (1.482 m), Zalama (1.343 m), Anboto (12.331 m), Udalaitz
(1.220 m) y Oiz (1.026 m).

Por otro lado, la Red Objeto del Plan tiene un total de 643,76 kildmetros de calzada de los que el 35% es
Red de Interés Preferente sequida de la Red Basica con el 29% y la Red Comarcal con el 28%, finalmente
la red complementaria constituye el 7% de la red.

Territorialmente, la Red Objeto del Plan tiene 388,7 km dentro del Area Metropolitana de Bilbao frente a
los 255 kildmetros en el Resto del Territorio Histérico. Dentro del Area Metropolitana de Bilbao la Red de
Interés Preferente representa el 49% de la red objeto del Plan frente al 14% que representa en el Resto
del Territorio. La Red Basica representa el 26% y el 35% del total de red Objeto del Plan en ambos
ambitos, respectivamente.

2.7.2 Contaminacion atmosférica: emisiones

Los medios de transporte mecanicos constituyen cuantitativamente una de las fuentes de emisiones de
contaminantes mas importante y en continuo crecimiento en los Ultimos afios.

Las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI), procedentes del transporte estan relacionados con
el incremento de Didxido de Carbono (CO-), Metano (CH,), Oxido Nitroso (N-0), ozono troposférico (Os)
y los clorofluorocarbonados (CFC) que favorecen el cambio climatico.

De acuerdo a las estadisticas del Gobierno Vasco “Inventario de gases de efecto invernadero. 2018” el
sector del transporte representaba el 34% de las emisiones de gases de efecto invernadero de la CAPV,
frente al del sector energético con un 33,7% vy a la industria con un 17,9%.

Los sectores que mas han disminuido sus emisiones desde 2005 son el industrial y energético, asi como
ligeramente el sector agricola y de residuos. El Unico sector que ha aumentado sus emisiones es el
transporte, en comparacion con el 2005, no obstante, entre los afos 2008 y 2013 descendid, asi como el
ultimo afo, tal y como se puede apreciar en la siguiente tabla.

Sector 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Sector energético |100,0 | 102,5|1203,8| 93,5| 82,8 73,7| 72,8| 751| 63,4| 62,1| 66,4| 598]| 63,1| 60,0
Industria (d) 100,0 | 99,7 | 95,6 |109,4| 96,0|101,0| 80,2| 73,2| 66,1| 670| 66,3| 653| 679| 62,3

Transporte (d) 100,0 | 103,9 | 111,0 | 104,3 | 96,3 | 92,8 | 91,4 | 96,4 | 97,6 |100,9 | 104,4 | 109,2 | 116,2 | 114,5
Residencial (d) 100,0| 82,6| 830| 93,5| 92,4| 941| 82,1 861| 83,4| 757| 807| 73.4| 90,9| 96,3

Servicios (d) 100,0 | 93,5| 93,2 |109,3|104,5]| 111,3|107,5 | 110,6 | 105,4 | 10,2 | 107,5| 92,8| 97,7| 99,7
Agricultura (d) 100,0| 979| 746| 71,9| 71,8| 68,5| 67,4 | 666| 641| 61,6 | 60,0| 571| 534| 50,3
Residuos (d) 100,0| 978| 91,4| 96,5| 92,2| 83,6| 803| 817| 77,6| 743| 70.5| 67,4| 63,7 631
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2.7.3 Contaminacion acuUstica

Las principales causas de la contaminacion acustica son aquellas relacionadas con las actividades
humanas como el transporte, la construccion de edificios y obras publicas, las industrias, las actividades
de ocio, etc.

El Territorio Histdrico de Bizkaia tiene aprobados los mapas estratégicos de ruido mediante la siguiente
Orden Foral: Orden Foral 6198/2018, de 6 de septiembre, por la que se resuelve el tramite de
informacion publica y se aprueban definitivamente los Mapas de Ruido de las carreteras forales de
Bizkaia.

La Directiva establece la necesidad de aprobar Planes de Accion que estan basados en los mapas de
ruido. De esta manera el Territorio Historico de Bizkaia tiene su Plan de Accidn para prevenir y reducir el
ruido ambiental.

e Plan de accion para la mejora de la calidad sonora de las Carreteras de la Diputacion Foral de Bizkaia.
Periodo 2020-2025. Eurocontrol.

No obstante, el PTS de Carreteras busca los tramos de carreteras con mayores densidades de poblacion,
con el objetivo de dotar al tramo con otras medidas que puedan dirigirse hacia una concepcion global del
desarrollo sostenible del transporte.
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2.7.4 Interaccion con lared hidrografica

La red hidrografica del Territorio Historico de Bizkaia esta dividida en tres ambitos o Demarcaciones
Hidroldgicas. La mayoria de los rios pertenecen a la Demarcacion del Cantabrico Oriental, parte del lado
oeste a la del Cantabrico Occidental y otra pequefia area del sur a la del Ebro.

Dentro de las tres Demarcaciones Hidrograficas se definen 8 unidades hidroldgicas significativas que
vierten hacia la cuenca cantabrica: Karrantza, AgUera, Barbadun, Ibaizabal, Butroe, Oka, Lea y Artibai. La
mayoria de los rios principales de estas cuencas siguen una direccion Sur-Norte a excepcion del rio
Ibaizabal que presenta una direccion principal de Este-Oeste. Son rios de corto recorrido y trazado
sencillo sin relieves montafiosos en su recorrido.

Ademas, existen otras tres pequefias areas pertenecientes a las unidades hidroldgicas del Baia, Zadorray
Deba, por lo que se establecen 11 unidades hidroldgicas en Bizkaia. El Baia y el Zadorra vierten a la
cuenca mediterraneay el rio Deba a la cantabrica. Ninguna de las respectivas cuencas superficiales de
estas tres unidades sobrepasa el 10% en Bizkaia.

La problematica actual de la red hidrografica con la red de carreteras se centra en los cruces y
paralelismos que tiene la red de carreteras sobre la red hidrografica.

Actualmente, la red de carreteras de Bizkaia alberga un total de 191 cruces sobre la red hidrografica con
jerarquias 1y 2.

NUMERO DE
CARRETERA CRUCES

A-8 5
AP-68 16
AP-8
Bl-10

[y
~N

Bl-11

Bl-20

Bl-2101

Bl-2120

Bl-2121

Bl-2153

Bl-2224

Bl-2237

Bl-2239

Bl-2301

Bl-2405

Bl-2522
Bl-2636
Bl-2701

Bl-2704

Bl-2713

Bl-30

Bl-2524

Rrlnn|jwlwlirltu|(v|ir|lrRO|R|IMVIB|IR|OR|R|R|[P |w

Bl-707

NUMERO DE
CARRETERA CRUCES
Bl-623 4
Bl-625 7
Bl-628 4
BI-630 4
BIl-631 6
BI-633 16
Bl-634 1
BI-635 16
BI-636 5
BI-637 3
Bl-712 1
Bl-738 2
Bl-744 2
Bl-747 2
N-240 11
N-629 1
N-633 1
N-634 16
N-636 3

Los cruces y paralelismos de la red de carreteras con la red hidrogréfica, dentro de un area de influencia
de 50 metros a cada lado del rio, suman un total de 114,24 km.
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2.7.5 Fragmentacion de habitats

La localizacion del Territorio Historico de Bizkaia entre los reinos Eurosiberiano y Mediterraneo y bien
colocado en las rutas migratorias proporciona a esta zona como una de las mejores estancias para la
faunay flora, sobre todo por el sur del Territorio.

La mayoria de las cuadriculas del Territorio Historico de Bizkaia se encuentran con un nUmero de
especies superior a 140. Las cuadriculas con menor riqueza de especies se afianzan alrededor de la AP-68,
N-634, el este del Territorio...

El Il Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, como instrumento de planificacion sectorial,
establece los criterios, objetivos, prioridades y mejoras que deban introducirse en la totalidad de la Red
Funcional de Carreteras de Bizkaia.

Dentro del Criterio de Sostenibilidad, en la vertiente medioambiental, los objetivos ambientales del Il
Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia son:

e Evitar el efecto barrera y la fragmentacion del territorio, asegurando el mantenimiento de la
conectividad ecoldgica y garantizando la permeabilidad en los principales corredores ecoldgico

e Contribuir a la recuperacion y restauracion de los corredores ecoldgicos y la eliminacion de barreras
preexistentes.

Para ello, el Documento de Alcance (donde se delimita la amplitud, nivel de detalle y grado de
especificacion que debe tener el estudio ambiental estratégico del Plan) requiere la inclusion, como linea
especifica de actuacion, la desfragmentacion del territorio, mediante la construccion y adaptacion de
pasos de fauna, identificando actuaciones concretas por carretera o tramo de carretera. Paraello el
Estudio Ambiental Estratégico debera incluir:

¢ Analisis de atropellos de fauna en la red objeto del plan, identificando en la medida de lo posible los
atropellos de fauna catalogada. Identificacion de puntos negros por atropellos y por accidentabilidad
inducida.

e Consideracion de la informacion recogida en el estudio “ldentificacion de los puntos de
fragmentacion de rios por infraestructuras 2014" elaborado por esta Direccion General de Medio
Ambiente.

¢ Analisis de la interaccion de la red de carreteras con las areas de especial interés del vison europeo.

e Analisis de la interaccion de la red de carreteras existente con la infraestructura verde de escala de la
CAPV.

e |dentificacion de actuaciones, estableciendo prioridades.

Por ello, se ha llevado a cabo un estudio de desfragmentacidn de habitats con el siguiente objetivo:

e |dentificar las infraestructuras de la red objeto con mayor afeccion en el efecto barrera, basandose en
los requerimientos especificados en el documento de alcance (anélisis de atropello, consideracion de
los puntos de fragmentacion de los rios por infraestructuras, analisis de la interaccion con las dreas de
interés especial del vison europeo).

e Proponer actuaciones concretas por tramo de carretera: por un lado, proponer modificaciones en las
estructuras transversales existentes para acondicionarlos como paso de fauna y por otro lado crear
nuevos pasos de fauna en los tramos donde las estructuras transversales acondicionadas no sean
suficientes para cumplir con la densidad minima de pasos.
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2.7.6 Intrusion en zonas sensibles (Espacios Naturales Protegidos)

Los Espacios Naturales Protegidos sefialados aqui, son lugares con algun régimen de proteccion
ambiental derivado de la aplicacion de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del patrimonio natural y de la
biodiversidad, que constituye la legislacion basica en materia de conservacion de la naturaleza,
proteccion del patrimonio natural y biodiversidad. El Decreto Legislativo 1 /2014, de 15 de abril, por el
que se aprueba el texto refundido de la Ley de conservacion de la naturaleza del Pais Vasco, afade a la
red de espacios naturales protegidos por la legislacion basica los biotopos protegidos y los arboles
singulares. Igualmente hay que considerar en esta categoria las reservas naturales fluviales reguladas en
el Real Decreto Legislativo 1 /2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de
aguas.

Dentro de esta categoria se encuentran las siguientes zonas y elementos:

e Parques Naturales.

e Paisajes Protegidos, entendidos como aquellas partes del territorio que las administraciones
competentes, a través del planeamiento aplicable, por sus valores naturales, estéticos y culturales, y
de acuerdo con el Convenio del paisaje del Consejo de Europa, consideren merecedores de una
proteccion especial. Actualmente, se encuentra la Determinacion del Paisaje de Balmaseda-Zalla
Unicamente en el Territorio Historico de Bizkaia.

¢ Biotopos Protegidos.

e Arboles singulares.

¢ Red Natura 2000 (Zonas Especiales de Conservacion y Zonas de Especial Proteccion para las Aves). Las carreteras que actualmente interceptan con estos espacios o lugares naturales protegidos son las
e Espacios naturales formalmente designados de conformidad con lo dispuesto en los Convenios y siguientes:
Acuerdos internacionales y, en particular, los siguientes: e Bl-2121
* Humedales Ramsar. e Bl-2224
* Reserva de la Biosfera de Urdaibai. e Bl-2235
* Geoparque de la costa vasca. e Bl-2237
e Reservas naturales fluviales. e Bl-2238
e Bl-2239
e Bl-2405
e Bl-623
e Bl-631
e BI-633
e Bl-635
e Bl-636
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2.8 Conclusiones situacion actual de la red

A lo largo de los apartados anteriores se ha descrito la situacién actual de la red en el momento de
redaccion del presente documento. Como resultado del analisis realizado se dispone de una imagen
fidedigna de la situacion actual de la red y la movilidad en el Territorio Historico, que servira de base de
comparacion para evaluar el impacto de las propuestas en los distintos escenarios de analisis del Plan,
desde su entrada en vigor en el afio 2023 hasta la finalizacidn de su vigencia en el afio 2035.

Un 35% de la red objeto de estudio esta compuesto por carreteras pertenecientes a la red de interés
preferente, siendo el 70% de la misma de doble calzada. La red basica y comarcal suponen casi el 60% de
la red, perteneciendo a la red complementaria tan sélo el 7% de la longitud de la red objeto del Plan.

Esta distribucion responde a la funcionalidad de cada una de las tipologias de las redes, ya que una de las
principales funciones de la red complementaria es la de servir de conexion entre las redes de Interés
Preferente y Basica y las arterias urbanas, conectando diferentes areas orbitales del ambito
metropolitano.

Del andlisis realizado de oferta/demanda, se desprenden las siguientes conclusiones:

e Existen varios tramos en la red de interés preferente y red basica, que a dia de hoy soportan una
intensidad de trafico superior a la capacidad teorica de la via.

e Ademas, existen varios tramos en toda la red objeto del Plan con una situacion cercana a la
saturacion.

Los tramos con mayores problemas de nivel de servicio derivados exclusivamente de una elevada
intensidad de trafico se concentran en determinados arcos de la red de alta capacidad del ambito
metropolitano (circunvalaciones de Bilbao y carretera de La Avanzada), en tramos aislados de carreteras
del dmbito metropolitano que soportan también elevadas intensidades por dar servicio a areas
densamente urbanizadas (N-634, Bl-11, Bl-20, BI-626, Bl-737, Bl-734), y en algunas carreteras radiales de
las redes de interés preferente y basica (N-240, Bl-625, Bl-631, BI-635, BI-636), generalmente en los
tramos sin desdoblar mas proximos a los puntos de conexion de dichas carreteras con el eje de gran
capacidad Este-Oeste constituido por la A-8/AP-8.

Continuando con el analisis, los tramos donde se concentran situaciones de estrangulamiento o cuellos
de botella, no sdlo en los troncos de las autopistas y autovias sino también en los intercambiadores y
enlaces, se encuentran en los siguientes puntos:

Avanzada (sentido Bilbao) BI-637

Recta Max Center (sentido Bilbao) Bl-10

Tuneles de Malmasin (sentido Donostia / San Sebastian) A8
Alto Santo Domingo (sentido Derio) Bl-20

Txorierri (TUneles Artxanda - Derio) Bl-30

Puente de Rontegi

oV P W N

En general estas congestiones estan asociadas a viajes por motivos laborales, concentrandose en tramos
de acceso a poligonos industriales como ocurre por ejemplo en la zona de Derio (Bl-30/N-633).

Estos tramos son puntos de especial vulnerabilidad en la red que condicionan los desarrollos
estructurales estratégicos previstos en los distintos PTPs.

Ademas, cabe destacar ciertos tramos de la red que a dia de hoy no presentan una via alternativa de
circulacion, y por lo tanto en caso de producirse un incidente puntual en ellos generarian importantes
problemas de trafico, es decir, son tramos con una elevada vulnerabilidad. Como puntos especialmente
criticos se encuentran en la red de alta capacidad el puente de Rontegi en la BI-30, tramo altamente
vulnerable al ser el Unico elemento de comunicacion entre margenes, y el tramo Leioa-Kukularra de la Bl-
637, al tratarse de la via principal de comunicacion desde la margen derecha hacia el Txorierriy resto del
Territorio.

Desde el punto de vista de la accesibilidad, las denominadas radiales, presentan en algunos casos una
geometria inadecuada que afecta directamente a la calidad de la oferta de lared, y porlotanto ala
accesibilidad de las comarcas periféricas del Territorio Historico.

Se ha analizado cada una de las comarcas de forma individualizada poniendo de manifiesto las
deficiencias en cada caso:

e Encartaciones: donde a pesar de disponer del corredor del Kadagua (BI-636) con caracter"isticas de
autovia hasta Zalla, el acceso a Karrantza se realiza a través de la BI-630 con unas caracteristicas
geométricas mucho mas pobres.

e Valle del Nervion: se accede a través de la AP-68 y la A-625, donde la Diputacion Foral de Alava ha
comenzado ya las obras de mejora del tramo entre Amurrio y el limite con Ordufia y tiene previsto
ejecutar en los proximos afios el desdoblamiento del tramo entre Llodio y Amurrio, por lo que la
accesibilidad a esta comarca no presenta especiales problemas.

e Valle del Arratia: la principal via de acceso es la N-240, donde a pesar de haberse realizado
importantes mejoras en los Ultimos afios, persisten los problemas en su conexion con la red e alta
capacidad, ya que hay que atravesar los nicleos de Usansolo y Bedia donde se ralentiza la velocidad.

e Durangaldea: el acceso se realiza desde la BI-623, perteneciente a la red basica. El tramo intermedio
correspondiente al puerto de Urkiola, presenta unas caracteristicas geométricas mucho mas
restrictivas como resultado del entorno muy accidentado y de gran valor paisajistico y naturalistico
que atraviesa (Parque Natural de Urkiola), lo cual reduce de manera muy significativa las velocidades

o Lea-Artibai: la accesibilidad depende fundamentalmente de la carretera BI-633. Existen varios tramos
de esta carretera sin acondicionar, a los cuales hay que sumar la travesia de Berriatua, lo que reduce
de forma significativa las velocidades de circulacion.

e Busturialdea: el acceso se realiza gracias a dos carreteras de la red basica: la BI-635 y la BI-631. Ambas
carreteras presentan un primer tramo de conexion con la red de alta capacidad en buenas
condiciones, en el caso de la BI-631 es una autovia, pero a medida que se alejan del ambito
metropolitano sus caracteristicas van empeorando, lo que reduce la accesibilidad a las zonas mas
periféricas de la comarca.

e Uribe-Kosta: El acceso a Bakio se realiza a través de la carretera Bl-631 hasta la rotonda de Bidebietas
y, a partir de ese punto, a través de la carretera Bl-2101 de la red comarcal. El trazado de la BI-631
hasta Bidebietas presenta unas caracteristicas no excesivamente desfavorables, sin embargo, la
carretera Bl-2101 presenta un trazado sinuoso derivado de las dificultades orograficas de la zona, lo
que, una vez mas, reduce la accesibilidad a las zonas mas periféricas de la comarca de Uribe-Kosta.
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Finalmente, como punto importante a destacar, la red foral actual dada la orografia del Territorio
Historico y las necesidades de la poblacion residente en las comarcas mas periféricas, supone una
importante barrera a la permeabilidad de la fauna, produciéndose la conocida “fragmentacion de
habitats”.

Dada la localizacion del Territorio Historico de Bizkaia colocado estratégicamente en las rutas

migratorias, supone una de las mejores estancias para la fauna y flora, sobre todo por el sur del Territorio.

Por lo tanto, el Il Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, como instrumento de planificacion
sectorial, en base a el Criterio de Sostenibilidad, en la vertiente medioambiental tratara de:

e Evitar el efecto barrera y la fragmentacion del territorio, asegurando el mantenimiento de la
conectividad ecoldgica y garantizando la permeabilidad en los principales corredores ecoldgicos.

o Contribuir a la recuperacion y restauracion de los corredores ecoldgicos y la eliminacion de barreras
preexistentes.
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3 Establecimiento de corredores funcionales

Existen algunos aspectos del diagndstico de las carreteras objeto del Plan que requieren de una escala de
estudio diferente, es decir, dadas las caracteristicas del aspecto a diagnosticar, no es posible analizarlo a
nivel de tramos de carreteras, sino que es necesario un estudio global de la carretera, o incluso del
corredor en el que se ubica dicha carretera.

Para ello, se establece en primer lugar una division de las carreteras por corredores funcionales,
atendiendo a su objetivo principal en la red de carreteras forales. Para el establecimiento de estos
corredores se toman en consideracion dos criterios o clasificaciones:
o Clasificacion territorial: en la que se distinguen el area metropolitana del resto del territorio.
e Clasificacion funcional:
* Largo recorrido.
* Grandes generadores de trafico.

* Medio recorrido y soporte de Red de Interés Preferente, (en el caso del resto del territorio se
denominan corredores radiales).

* Accesos a Bilbao, (solo en el area metropolitana).

* Accesibilidad y vertebracion del territorio menos urbanizado o corredores transversales, (solo en el
resto del territorio).

Ademas, dentro de cada corredor, y fundamentalmente en funcion de la tipologia de red a la que
pertenecen, se distinguen los ejes viarios principales y los secundarios, por ser alternativos de menor
importancia que los principales, o por complementar a los mismos.

Se definen a continuacion los corredores asi establecidos, asi como las carreteras o tramos de estas que
los integran.

3.1 Area Metropolitana

3.1.1 Largo Recorrido

Se trata de los corredores que en el area metropolitana canalizan los flujos de largo recorrido. Se
engloban dentro de esta definicion los siguientes corredores:

e Solucion Sur de circunvalacion de Bilbao entre Cruces y Erletxes.

o Conexion Bilbao Metropolitano - Cantabria entre Cruces y el limite provincial con Cantabria.

e Solucion Norte de circunvalacion de Bilbao entre Cruces y Erletxes (corredor del Txorierri)

¢ Corredor Bilbao Metropolitano - Limite provincial Gipuzkoa.

e Corredor Durango — Gipuzkoa central.

¢ Corredor Bilbao Metropolitano — Burgos por Balmaseda (corredor del Kadagua).

o Corredor Bilbao Metropolitano - Meseta / Valle del Ebro.

Estos corredores configuran un anillo alrededor de Bilbao, con prolongaciones hacia el Este, Oeste y Sur
del Territorio Historico que conectan con las provincias limitrofes.
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El corredor correspondiente a la Solucién Sur queda compuesto por los siguientes tramos de carreteras
de la red objeto del Plan, todos ellos pertenecientes a la Red de Interés Preferente:

Ejes viarios principales

e Autovia del Cantabrico Bl-10 entre el Enlace de Cruces y el Enlace de Larraskitu y A-8 entre el enlace
de Larraskitu y Erletxes, (PK 122,99-103,305).

e Autopista de peaje AP-8, o Variante Sur Metropolitana entre el Enlace de Larraskitu y el Enlace del
Kadagua.

Eje viario secundario o alternativo

o Carretera N-634 entre Ibarsusi (Bilbao) y Erletxes, (PK 107,78 - 97,33)

De los tres tramos de carreteras que forman el corredor, el mayoritariamente utilizado por las personas
usuarias es el correspondiente a la autovia A-8, que es el que mayores intensidades de trafico registra,
mientras que el volumen de trafico de la Variante Sur Metropolitana y la N-634 en este tramo es similar.

El corredor Bilbao Metropolitano - Cantabria queda compuesto por los siguientes tramos de carreteras
de la red objeto del Plan, siendo los ejes principales de la Red de Interés Preferente y el eje secundario de
la red Complementaria:

Ejes viarios principales

o Autovia del Cantabrico Bl-10 entre el Enlace de Cruces y el enlace de Trapaga y A-8 entre el enlace de
Trapagay el limite con Cantabria (PK 122,99-139,219)

¢ Autopista de peaje AP-8, o Variante Sur Metropolitana entre el Enlace del Kadagua y el Enlace de
Santurtzi.

Ejes viarios secundarios o alternativos

e Carretera Bl-734 entre El Bao y el limite de la Provincia de Cantabria.

El corredor correspondiente a la Solucién Norte del Area Metropolitana queda constituido por la
autopista Bl-30 entre el enlace de Erletxes y el enlace de Cruces. En este caso no dispone de un eje
secundario, circulando todo el trafico por la BI-30.

El corredor Bilbao Metropolitano - Gipuzkoa, queda constituido por los ejes viarios correspondientes a
las carreteras AP-8 y N-634 entre Erletxes y el limite provincial con Gipuzkoa, ambas carreteras
pertenecientes a la red de interés preferente. Siendo la AP-8 el eje principal y la N-634 el secundario.

El corredor Durango-Gipuzkoa central dispone de un eje viario principal y dos secundarios:

Eje viario principal

e Carretera de la Red de Interés Preferente N-636 entre Gerediaga y el limite con Gipuzkoa.

Ejes viarios secundarios o alternativos

e Carretera Bl-732 de la red complementaria entre Durango y Abadifo.
e Carretera de la red comarcal BI-2632 entre Elorrio y Bergara.

El corredor Bilbao Metropolitano — Burgos por Balmaseda queda compuesto por un solo eje principal, la
carretera BI-636 (tramo Bilbao — Balmaseda) perteneciente a la red basica.
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El corredor Bilbao Metropolitano — Meseta / Valle del Ebro es el correspondiente a los itinerarios Bilbao-
Burgos/Vitoria por Altube, Bilbao-Vitoria por Barazar. Este corredor esta compuesto por las siguientes
carreteras de la red objeto del Plan:

Ejes viarios principales

e Autopista AP-68 (Vasco-Aragonesa), que conecta la A-8 con el L.T.H. con Alava. Se incluye dentro
del corredor del area metropolitana el tramo entre la A-8 y Areta, perteneciente a la red de interés
preferente.

e N-240, que conecta El Gallo con el limite provincial de Alava, perteneciente a la red de interés
preferente. Se incluye en el ambito metropolitano el tramo entre El Gallo e Igorre.

Ejes viarios secundarios o alternativos

o Carretera Bl-625 entre la N-634 en Irubide y el limite del territorio historico con Araba. Esta carretera
pertenece a la red basica.

e Bl-725 entre Lemoa y Amorebieta, que facilita la salida de la N-240 hacia la parte oriental del ambito
metropolitano.

3.1.2 Grandes Generadores de trafico

Se trata de los corredores cuya Unica funcionalidad queda asociada al acceso a los grandes centros
generadores de trafico que se encuentran en el area metropolitana, siendo los principales el Puerto de
Bilbao y el Aeropuerto de Loiu, y que cuentan ambas con accesos clasificados dentro de la red de interés
preferente. Se incluye en esta categoria asimismo el corredor que sirve de acceso a la Universidad.

El acceso principal al Puerto de Bilbao queda constituido por la denominada autovia del Puerto, N-644,
que enlaza en Santurtzi con la autovia del Cantabrico A-8, (enlace del Puerto). Como ejes viarios
secundarios de acceso al Puerto de Bilbao estan el acceso al Puerto por Zierbena de la N-639 (acceso
Oeste) dentro de la Red de Interés Preferente y la carretera Bl-794 de acceso a Punta Lucero, dentro de la
Red Complementaria.

El acceso principal al Aeropuerto de Bilbao se realiza por el Este gracias a la N-633 perteneciente a la Red
de Interés Preferente, que discurre entre el enlace de Derio con el corredor del Txorierri, y el aeropuerto.

Se identifica como itinerario alternativo el constituido por las carreteras Bl-704 y Bl-707 (tramo Loiu-
Derio), ambas incluidas en la red complementaria en el presente Plan. Este itinerario permitiria la
conexion con el aeropuerto por el Oeste.

El acceso a la Universidad queda compuesto por las carreteras Bl-747 entre Axpe y el Campus de la
Universidad y la Bl-7o7 (tramo UPV-Akarlanda). Ambas carreteras incluidas en la red complementaria
foral.

3.1.3 Medio Recorrido y soporte de la red de Interés Preferente

Se incluyen en este grupo funcional, los corredores que sirven como mallado principal del territorio en el
area metropolitana, y que constituyen por tanto el soporte de la red de interés preferente, como
alimentadores/distribuidores de la misma dando acceso a las distintas zonas del area metropolitana, y

aglutinando también en algunos casos, el servicio de acceso a centros generadores de trafico de tamafio
mediano.

El corredor de soporte de la red de interés preferente por la margen derecha queda constituido por un
eje principal, y tres ejes viarios secundarios o alternativos en diferentes tramos:

Eje viario principal

El eje viario principal queda constituido por la carretera de La Avanzada, o BI-637, desde el Enalce de
Kukularra con la Bl-30 hasta Sopelana.

Ejes viarios secundarios o alternativos

{Bizkaia 2,
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e Itinerario alternativo hasta Plentzia, partiendo desde la Bl-707 en Loiu, constituido por la carretera BI-
2704 (Loiu-Plentzia) de la red comarcal.

e Itinerario de mallado entre la BI-637 y la Bl-2704, mediante la carretera Bl-2124 (tramo entre
Larrabasterra y Urduliz).

e Itinerario de mallado entre la carretera de la Ria, la Bl-30 y la Bl-11, mediante la carretera de la Red
Complementaria Bl-735.

La conexion entre Bilbao y Mungia se materializa mediante la carretera BI-631, incluida en la red basica,
como eje principal. Ademas, se incluyen en este corredor como eje secundario la carretera Bl-2713 entre
la A-8 y Morga perteneciente a la red comarcal.

El corredor de medio recorrido y distribucion de la margen izquierda queda compuesto por el eje viario
principal que constituye el eje del Ballonti (Bl-728), de la red complementaria, asi como por la carretera
Bl-744 entre Kareaga y Sestao, que conecta el eje del Ballonti con la Bl-10, funcionando por lo tanto
como alimentadora o distribuidora del mismo en dicha margen.

El acceso desde Gallarta a La Arboleda queda constituido por la carretera Bl-757, promocionada a la red
complementaria en el marco del presente Plan, y originalmente perteneciente a la Red comarcal (BI-
2757), que se divide en dos tramos, la Variante de Gallarta y desde El Campillo hasta La Arboleda.

3.1.4 Accesos a Bilbao

Se establecen dos corredores para los accesos a Bilbao: los accesos a Bilbao por el Norte y por el Este.

Los accesos a Bilbao por el Norte quedan constituidos por las siguientes carreteras pertenecientes a la
red basica:

o Bl-11 (Acceso desde Enekuri), BI-626 (tunel de Artxanda salida La Salve), BI-627 (tunel de Artxanda
salida Ugasko) como ejes principales.
¢ Bl-629 (tunel La Salve-Ugasko) como eje secundario de mallado.
Los accesos a Bilbao por el Este quedan constituidos por dos carreteras:
e Como eje principal de acceso a Bilbao por el Este se considera la Bl-20 (red basica), entre el enlace de
Larraskitu y el enlace de Derio.

e Como eje secundario, se incluye la carretera Bl-712 entre Basauri y Bolueta, perteneciente a la red
complementaria.
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Largo Recorrido

SOLUCION SUR (CRUCES-ERLETXES)

BILBAO METROPOLITANO - CANTABRIA
(CRUCES-LP CANTABRIA)

SOLUCION NORTE (CORREDOR TXORIERRI)

BILBAO METROPOLITANO - GIPUZKOA

DURANGO - GIPUZKOA CENTRAL

BILBAO METROPOLITANO - BURGOS POR
BALMASEDA

BI-636 (A-8 -
Balmaseda)

BILBAO METROPOLITANO - MESETA/VALLE DEL
EBRO

Grandes
generadores de
tréafico

ACCESO AL PUERTO

ACCESO AEROPUERTO-LOIU

ACCESO A LA UNIVERSIDAD

Medio Recorrido
y Soporte de la
Red de Interés

Preferente

CORREDOR MARGEN DERECHA

BI-637 (Kukularra-
Sopelana)

Bl-625 (N-634 - LTH
Araba)

BILBAO - MUNGIA

BI-631 (Bilbao -
Bidebietas)

CORREDOR MARGEN IZQUIERDA

GALLARTA-LA ARBOLEDA

Accesos a Bilbao

Accesos a Bilbao por el Este

Bl-20 (E. Larraskitu-
E. Derio)

Accesos a Bilbao por el Norte

Bl-11 (Enekuri-Asua)

ElEr e el AT Silas e BI-626 (Tunel de Bl-629 (Tunel La Salve-

Artxanda S/La Salve) | Ugasko)
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3.2 Resto del Territorio

3.2.1 Largo Recorrido

El corredor Bilbao Metropolitano — Burgos por Balmaseda queda compuesto por la carretera Bl-636
(Balmaseda-limite provincial con Burgos) como eje principal y Unico.

El corredor Bilbao Metropolitano — Meseta / Valle del Ebro, correspondiente a los itinerarios Bilbao-
Burgos/Vitoria por Altube, Bilbao-Vitoria por Barazar y Durango-Vitoria por Urkiola. Este corredor esta
compuesto por las siguientes carreteras de la red objeto del Plan:
e Como ejes principales:
* Autopista AP-68 (tramo Areta-L.T.H.con Araba).
* N-240 entre Bilbao y el LT.H. con Alava (tramo Igorre —L.T.H.).
e Como ejes secundarios:
* Carretera Bl-2522 entre Areta y el L.T.H. con Araba en la red comarcal
* Carretera Bl-623 entre la AP-8 (lurreta) y L.T.H. con Araba en la red basica
* Carretera BI-625 (Orduia) en la red basica.
* Carretera Bl-2625 que conectan Orduiia con el Puerto de Orduia en la red comarcal
* Carretera Bl-2521 que conecta Ordufia con Altube en la red comarcal.

El corredor Burgos-Colindres queda constituido por el Unico eje viario principal de la N-629 de la red de
Interés preferente, a su paso por Lanestosa.

3.2.2 Corredores radiales: Medio recorrido y soporte de lared de interés
preferente

El corredor radial Mungia-Bermeo queda compuesto por un eje principal formado por la carretera de la
red basica BI-631 entre Bidebietas y Bermeo, mientras que como ejes secundarios se utilizan la carretera

Bl-2235 que completa la conexion entre Bermeo y Mundaka y la carretera Bl-2101 entre Bidebietas y
Bakio.

El corredor Amorebieta-Gernika-Costa, queda compuesto por los siguientes ejes viarios principales y
secundarios:

Como ejes viarios principales se incluyen dos carreteras:

o Carretera Bl-635 de la red basica, entre la N-634 en Amorebieta y Gernika.
o Carretera Bl-2238, perteneciente a la red comarcal, desde Gernika hasta Elantxobe.

Se incluye como eje secundario del corredor la carretera Bl-2239 como acceso al puerto de Ea.

El corredor Durango-Markina-Ondarroa esta compuesto por tres carreteras:

Ejes viarios principales

o Carretera BI-633 de la red basica, correspondiente al itinerario completo, Durango-Markina-
Ondarroa.

o Carretera BI-638 de la red basica que completa el itinerario hasta Gipuzkoa.

Ejes viarios secundarios

e Carretera de la red comarcal Bl-2405, que complementa el eje principal con el acceso desde la BI-633
en Plazakola hasta Lekeitio.

3.2.3 Corredores Transversales: Accesibilidad y Vertebracion del territorio
menos urbanizado

El corredor transversal Norte esta compuesto en su totalidad por carreteras de la red comarcal. Se
incluyen los siguientes ejes viarios:

Ejes viarios principales

e Carretera Bl-2120 correspondiente al itinerario Plentzia-Mungia.
e Carretera Bl-2121 correspondiente al itinerario Mungia-Gernika.
e Carretera Bl-2224 correspondiente al itinerario Gernika-Markina.
e Carretera BI-2636 correspondiente al itinerario Markina-Elgoibar.

Ejes viarios secundarios

o Carretera Bl-2153, como acceso al Puerto de Armintza.
o Carretera Bl-2301, entre la BI-633 y Ermua.
o Carretera Bl-2124, entre Asteinza y Urduliz.

El corredor Transversal Sur incluye los siguientes ejes viarios:

Ejes viarios principales

e Carretera BI-630 entre Balmaseda y Limite con Cantabria.
e Carretera BI-624 entre Balmaseda y el Limite Provincial con Burgos.

Ejes viarios secundarios

k

1a
fore

e Carretera Bl-2524 entre Ugao-Miraballes y Artea.
¢ Bl-2701 entre Muskiz y Balmaseda.

¢ Bl-2617 que afiade otra conexion con Cantabria, (Trucios-Cantabria).
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BILBAO METROPOLITANO-
BURGOS POR BALMASEDA

Largo

. BILBAO METROPOLITANO-
Recorrido

MESETA/VALLE DEL EBRO

BURGOS-COLINDRES

Medio
Recorrido y
Soporte de la
Red de
Interés
Preferente

Corredores | pyRANGO-MARKINA-ONDARROA
Radiales

Accesibilidad
y CORREDOR TRANSVERSAL

Vertebracion | NORTE

del territorio

menos

urbanizado | coRREDOR TRANSVERSAL SUR
Corredores

Transversales

MUNGIA-BERMEO

AMOREBIETA-GERNIKA-COSTA
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El Il Plan Territorial Sectorial de Carreteras contempla como afo de entrada en vigor el 2.023, teniendo
en cuenta los plazos necesarios para su redaccion, tramitacion y aprobacion. Por lo tanto, considerando
el periodo de vigencia recogido en la Norma Foral de Carreteras de 12 afios desde la fecha de su entrada
en vigor, el afio horizonte del Plan queda establecido en el 2.035.

Ademas, con el fin de poder realizar una adecuada programacion de las actuaciones del Plan, que dé
respuesta a la evolucion de los diferentes parametros relacionados con la movilidad, es necesario evaluar
la situacion en un punto intermedio del periodo de vigencia, al final del primer sexenio, en el afio 2.029.

Finalmente, de cara a tener una vision a mas largo plazo de las tendencias en curso y de las estrategias
impulsadas como parte del presente PTS y el PTS de Vias Ciclistas, parece conveniente realizar un
analisis de la situacion correspondiente a un afo horizonte a largo plazo, que se establece en el afo
2.050. La eleccion de este afio no es casual. Responde a la necesidad de contrastar la situacion de la
movilidad y el transporte al respecto de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero, teniendo en
cuenta que esa fecha es uno de los hitos fundamentales en los compromisos institucionales de reduccion
de dichas emisiones.
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5§ Planteamiento de alternativas de planificacion

Para articular la propuesta de soluciones a incluir en el Il Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia
se van a considerar tres posibles estrategias de planificacion denominadas como:

e Alternativa o 6 de No Actuacion.
e Alternativa 1 Continuista.
o Alternativa 2 Disruptiva.

Estas estrategias se diferencian entre si en dos aspectos fundamentales:

e En primer lugar, en el escenario de movilidad considerado, que servird como punto de partida para la
determinacion de las necesidades de la Red Objeto relacionadas con la demanda. Este escenario de
movilidad podra ser de tipo tendencial o lo que se ha denominado de tipo disruptivo, que se explicara
en detalle en la descripcion de la Alternativa 2 Disruptiva.

e En segundo lugar, las alternativas se diferencian en la estrategia sequida para establecer las
actuaciones necesarias para dar respuesta a las necesidades detectadas en la red durante el proceso
de diagndstico.

Una vez obtenidas las actuaciones correspondientes a cada una de las estrategias consideradas, se
realizara un analisis comparativo que determine cual de dichas estrategias se adapta mejor a los criterios
y objetivos establecidos para el Plany por lo tanto debe ser la opcidn elegida como solucion propuesta e
imagen final del Plan.

5.1 Alternativa o: No actuacion

5.1.1 Movilidad

La alternativa Cero contempla una evolucion de la movilidad a lo largo del periodo de vigencia del Plan
que sigue regida por unos patrones similares a los actualmente existentes, caracterizada por tanto por un
papel predominante del vehiculo privado en el reparto modal de la movilidad, incluso en
desplazamientos de muy corto recorrido y una aportacidn poco significativa de la movilidad no
motorizada y del transporte publico.

Por lo tanto, con respecto a la situacion existente, el trafico motorizado en el afo horizonte se vera
incrementado como resultado de la evolucion tendencial de los pardametros socioecondémicos
explicativos de la movilidad (empleo, poblacion, PIB), agravando los problemas relacionados con las
elevadas intensidades de trafico circulante actualmente existentes en determinados arcos de la red de
carreteras.

Ademas, la respuesta de la oferta viaria frente al aumento de la demanda producido a lo largo del periodo
de vigencia del Plan se caracteriza en esta primera alternativa por presentar unas caracteristicas similares
alas actuales:

o La gestion viaria se limita a la captacion de datos relativos a intensidades de trafico circulante y a la
visualizacion de la circulacion a través de camaras situadas en determinados puntos de la red.

e Los flujos de tréfico se canalizan de forma recurrente por las mismas vias, ya que la mayoria de los
vehiculos no adapta su ruta en funcion de la situacion del trafico en tiempo real.

e Lavariacion horaria del trafico es muy acusada, lo cual produce unas puntas muy importantes de
intensidad de tréfico en las horas coincidentes con la entrada y salida de los puestos de trabajo
(primera hora de la mafiana, mediodia y final de la tarde)

¢ La capacidad de las vias esta limitada por las distancias entre vehiculos asociada a los tiempos de
percepcion y reaccion de los/las conductores/as de los mismos.

En definitiva, esta primera alternativa representa un escenario de tipo continuista en cuanto a la
evolucion de la movilidad y la respuesta de la red de carreteras frente a dicha evolucion.

§.1.2 Propuesta de actuaciones

Como respuesta al previsible incremento de la problematica existente como resultado del incremento de
la movilidad motorizada, esta primera alternativa no propone ninguna actuacion, lo cual implica que en el
ano horizonte del Plan se constatara un aumento de los problemas relacionados con la demanda de
movilidad.

El aumento del trafico circulante producird un incremento del nimero de tramos que soportan
congestiones recurrentes e incrementara la duracion de las mismas en los tramos que hoy en dia ya
presentan esa problematica. Ademas, se agudizara la vulnerabilidad de la Red ante incidencias, ya que el
aumento del trafico y la falta de itinerarios alternativos a determinados recorridos reducira la capacidad
de reaccion y alargarad de manera notable el tiempo de colapso de la red como consecuencia de
incidentes en determinados puntos criticos.

Por otra parte, el aumento de las congestiones con respecto a la situacion actual repercutird en un
incremento generalizado de la accidentalidad, cambiando la tendencia descendente en la siniestralidad
experimentada en los Ultimos afos.

En cuanto a los problemas de interferencia con los entornos urbanos, el incremento de trafico y de las
congestiones y la falta de actuaciones destinadas a minimizar su impacto, bien mediante el
apantallamiento o el soterramiento de las carreteras o bien mediante nuevas infraestructuras que
permitan derivar el trafico lejos de las zonas mas pobladas, supondra un aumento de la contaminacion
ambiental y acUstica que debera soportar la poblacion residente de los ambitos mas proximos a la Red
Objeto.

Por otra parte, como resultado de los incrementos de trafico en aquellas carreteras que en la actualidad
ya presentan problemas de falta de permeabilidad transversal para la fauna, y de la falta de actuaciones
destinadas a mejorar dicha permeabilidad y dar continuidad a los corredores ecoldgicos, los atropellos de
fauna se multiplicaran y se acentuara la fragmentacion de los habitats ya existente.

El siguiente grafico muestra la estrategia planteada para esta alternativa Cero, remarcando los
resultados obtenidos en la red objeto del Plan en el afio horizonte:
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RESULTADO DEL DIAGNOSTICO

ALTERNATIVA CERO

ESCENARIO DE
MOVILIDAD CONTINUISTA

SIN ACTUACIONES CONSECUENCIAS EN LA
RED VIARIA

sAumento de la
movilidad por evolucidn
tendencial de
pardmetros
socioecondmicos

(empleo, poblacién, PIB)

eAumento de congestiones recurrentes

*Aumento de la accidentabilidad

*Aumento de la contaminacién ambiental y
acustica

*Mantenimiento de los problemas asociados
a la fragmentacion de habitats

*Esta Alternativa no
propone ninguna
actuacion

5.2 Alternativa 1: Continuista

5.2.1 Movilidad

La alternativa 1, denominada “Continuista”, presenta una movilidad en el afo horizonte del Plan idéntica
a la de la alternativa anterior, caracterizada por tanto por un mantenimiento de los patrones de
movilidad actualmente existentes (predominio del vehiculo privado en el reparto modal), con el
consiguiente incremento tendencial del trafico como resultado de la evolucion temporal de las variables
socioecondmicas explicativas del mismo (poblacion, empleo, PIB) y el consiguiente agravamiento de los
problemas derivados de la elevada intensidad de trafico actualmente existentes en la red.

§.2.2 Propuesta de actuaciones

A diferencia de la alternativa anterior, en este caso si se proponen soluciones para dar respuesta a la
problematica diagnosticada.

Estas soluciones seran exclusivamente de caracter infraestructural, de forma similar a la estrategia
planteada en el primer PTS aprobado en el afio 1.999, mediante una asignacion directa de actuaciones de
incremento de la oferta viaria a cada uno de los problemas diagnosticados, considerando una tipificacion
de actuaciones caracterizada por soluciones centradas Unicamente en el incremento de la oferta viaria:

a) Nuevas infraestructuras de mejora y descongestion del itinerario existente.
b) Aumento de capacidad en la red de Alta Capacidad.

c) Duplicacion de la calzada.

d) Desdoblamiento de calzada.

e) Variante de poblacion.

f) Rectificacion de trazado y ensanche.

g) Acondicionamiento y ensanche.

h) Vias lentas.

i) Ordenacion de accesos.

Por lo tanto, en base al resultado del diagndstico de la Red se realizara una asignacion directa de

actuaciones de infraestructuras:

e Tramos con necesidades de oferta: Actuaciones de rectificacion de trazado y ensanche, de
Acondicionamiento y ensanche o de Vias lentas.

e Tramos con necesidades de Oferta/Demanda: Actuaciones de Nuevas infraestructuras, Duplicacion
de calzada, Desdoblamiento de calzada, Vias lentas o Aumento de capacidad.

e Tramos con necesidades por interferencia del trafico con la trama urbana: Actuaciones de Variante

de poblacion.

e Tramos con necesidades por seguridad vial: Actuaciones de rectificacion de trazado y ensanche,
Duplicacién de calzada, Aumento de capacidad, Variante de poblacidon u Ordenacion de accesos,
dependiendo de la problematica especifica existente.

e Tramos con necesidades por accesibilidad: Actuaciones de Nuevas infraestructuras, Rectificacion de

trazado y ensanche, Variante de poblacion o Duplicacion de calzada.

e Tramos con necesidades por vulnerabilidad: Actuaciones de Nuevas infraestructuras.

En cualquier caso, se incorporaran todas las actuaciones incluidas en el PGCPV y en la Ponencia Técnica

de 2.018, con el alcance que se especifique en dichos documentos. Estas actuaciones se veran

complementadas con aquellas otras derivadas de las necesidades adicionales que ponga de manifiesto el
proceso de diagnostico de la Red, tanto en las redes de Interés Preferente y Basica como en la Red

Comarcal, la cual no formaba parte de la Red Objeto del PGCPV.

RESULTADO DEL DIAGNOSTICO

ALTERNATIVA 1 - CONTINUISTA

ESCENARIO DE
MOVILIDAD CONTINUISTA

sAumento de la movilidad por
evolucién tendencial de
parametros socioeconomicos
(empleo, poblacién, PIB)
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PROPUESTA DE ACTUACIONES

*Nuevas infraestructuras de mejora y
descongestion del itinerario existente.

sAumento de capacidad en lared de Alta
Capacidad.

sDuplicacionde la calzada.

sDesdoblamiento de calzada.

*Variante de poblacion.

sRectificacion de trazado y ensanche.

sAcondicionamientoy ensanche.

#Vias lentas.

*Ordenacion de accesos

CONSECUENCIAS EN LA

RED VIARIA

*Reduccion de congestiones recurrentes

*Reduccion de la accidentabilidad

sAumento de la contaminacion ambiental
y acustica

sAumento de la fragmentacién de habitats

*Elevadas inversiones para acometer todas
las nuevas infraestructuras

sAumento de afecciones al territorio

I Actuaciones PGCPV
Ponencia Técnica 2017

\ J
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5.3 Alternativa 2: Nueva estrategia disruptiva

5.3.1 Introduccion

En los afios transcurridos desde la aprobacion del primer Plan Territorial Sectorial de Carreteras de
Bizkaia en el afio 1.999, se han producido cambios profundos a todos los niveles: social, econdmico,
legislativo, técnico, medioambiental...de forma que actualmente parece necesario adecuar la estrategia
seguida en aquel documento, contemplando todas esas transformaciones acaecidas en los Ultimos afos
y articulando una respuesta adaptada al nuevo escenario configurado.

Este nuevo escenario plantea diversos retos, entre los que destaca por su enorme trascendencia el reto
del cambio climatico que se viene poniendo de manifiesto en los Ultimos afios como consecuencia de la
actividad humana, derivado de la emision de gases de efecto invernadero (GEI). Hasta ahora, el
crecimiento econdmico ha ido de la mano de un crecimiento de la movilidad y, asociado a él, un
incremento del consumo de combustibles fosiles y de las emisiones de gases de efecto invernadero. Ante
esta situacion, la sociedad demanda acciones que permitan revertir los efectos perniciosos de este
crecimiento de emisiones sin comprometer el progreso econémico, desenclavando el binomio
“crecimiento econémico-crecimiento de movilidad”. Teniendo en cuenta que el transporte genera mas
del 25% de este tipo de emisiones en la Union Europea, de las cuales el transporte por carretera
representa mas del 70%, parece evidente que es necesario adoptar las medidas necesarias por parte de
las diferentes administraciones para afrontar esta situacion y cumplir con el objetivo de neutralidad del
carbono a lo mas tardar en 2050, tal y como acordaron en septiembre de 2019 el Parlamento Vasco y las
Juntas Generales de Bizkaia y como se recoge en todos los instrumentos de ordenacion territorial y
planificacion estratégica desarrollados en los Ultimos afios.

Otro de los retos a los que es preciso dar respuesta es el reto demografico. La sociedad de Bizkaia estd
cambiando, se esta produciendo un envejecimiento progresivo de la poblacidn que generara cambios en
multiples sectores, entre ellos la movilidad, con implicaciones en diferentes variables definitorias de la
misma como, por ejemplo, el indice de motorizacion o la importancia de las puntas diarias en los flujos de
trafico. La sociedad futura debe afrontar esta realidad como una oportunidad para caminar hacia una
movilidad mas sostenible. El fomento de los desplazamientos andando o bicicleta generara beneficios a
la salud (al cerebro, los pulmones y el corazon), reduciendo los efectos del envejecimiento y manteniendo
la actividad de la poblacion.

A los dos retos mencionados anteriormente hay que sumar el reto tecnoldgico. En los proximos afos la
evolucidn de las tecnologias aplicadas al vehiculo, la inteligencia artificial y la sensorizacion van a suponer
una revolucidon en muchos aspectos. Muchos de estos avances seran sin duda una mejora en la calidad de
vida y de la movilidad, y ademas van a suponer un cambio en la forma en la que se planifican, construyen,
mantienen y explotan las carreteras actuales.
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CLIMATICO

I PTS DE
CARERETRAS

RETO RETO
TECNOLOGICO DEMOGRAFICO

Por otra parte, la emergencia sanitaria asociada a la pandemia por COVID-19 ha demostrado que, en
situaciones de excepcionalidad como la acaecida, es posible modificar determinadas tendencias y
comportamientos con implicaciones significativas en el ambito de la movilidad, tales como la
implantacion del teletrabajo, la flexibilidad del horario laboral o los cambios de habitos a la hora de
realizar las compras con un aumento de las compras por internet.

La alternativa 2 de planificacion pretende dar respuesta a estos retos mediante la configuracion de una
nueva estrategia de caracter disruptivo que se caracteriza por un planteamiento completamente
diferente a las dos anteriores (alternativa o y alternativa 1 de planificacion). El punto de partida de la
estrategia disruptiva consiste en desacoplar el crecimiento demografico y de empleo, y por lo tanto el
PIB, del crecimiento de la movilidad, cambiando la tendencia de las alternativas anteriores.

Crecimiento movilidad

Crecimiento empleo - poblacién - PIB

Para ello, adquiere un especial protagonismo la gestion (tanto de la demanda de movilidad y del reparto
modal, asi como de la oferta de infraestructuras disponibles) como herramienta fundamental para dar
respuesta a las necesidades de movilidad, frente al papel preponderante que tenia en la alternativa 1 el
incremento de oferta viaria como recurso principal.

Esta gestion, tal y como se explica con detalle en los apartados siguientes, abarca diferentes ambitos
relacionados con la movilidad, los modos de transporte y las infraestructuras.

Es necesario destacar que este nuevo planteamiento no solo contempla la incorporacion en el Plan de
determinadas herramientas y estrategias concretas, sino que tiene también en consideracion las
repercusiones de otras tendencias y estrategias externas al propio Plan, pero con implicaciones
indiscutibles sobre determinadas variables que afectan a la movilidad y a la capacidad de las carreteras.
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De forma resumida, existen un conjunto de medidas externas o exdgenas, enfocadas a la gestion de la
demanda de la movilidad, que no estan directamente relacionadas con el ambito de la movilidad y que
escapan del alcance de la planificacion sectorial de infraestructuras, que van a permitir una reduccién o
contencion de la movilidad, como son: una planificacion adecuada de los usos del suelo y una
modificacion de los habitos de trabajo (con medidas como el teletrabajo o la flexibilizacion de horarios
que ya se estan empezando a implantar en el Territorio Historico, especialmente tras la situacion vivida
con el COVID-1g), asi como la reduccion de la poblacion asociada al reto demografico explicado en
epigrafes previos de Plan.

Planificacién adecuada de usos del suelo

Reduccion / Contencidn
de la movilidad

Estrategias exégenas -

Modificacion de habitos de trabajo

_—

Por otro lado, existen otro conjunto de medidas enddgenas, directamente relacionadas con el dmbito de
la movilidad, cuyo objetivo no es el de reducir o contener la movilidad como en el caso anterior, sino el de
actuar sobre la forma o el modo en el que se produce esa movilidad, consiguiendo de esta forma una
reduccion del nUmero de viajes en vehiculo privado de baja ocupacion.

Reduccién de la
movilidad en vehiculo
privado

Gestion de la movilidad Eeesd Reparto modal segun el motivo del viaje

Estas medidas se pueden dividir a su vez en dos paquetes claramente diferenciados, aquellas medidas
que se encuentran fuera del alcance de la planificacion sectorial de infraestructuras, como pueden ser los
planes de movilidad de empresa, la desincentivacion del uso del vehiculo privado o Mobility as a service,
y aquellas medidas que se encuentran directamente relacionadas con la planificacion de infraestructuras
de transporte, como pueden ser el impulso del trasvase modal, el fomento del transporte publico o el
impulso a las distintas opciones de intermodalidad.
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bility As A Service

Estrategias Gestién modal —

Fuera del alcance de la planificacion
sectorial de infraestructuras del transporte

Planes de movilidad de
empresa

Desincentivacién del uso
del vehiculo privado

Reduccién de la
— movilidad en vehiculo
privado

Impulso del transvase
modal

Directamente relacionadas con la

Fomento del transporte

planificacion de infraestructuras del —_—— -
publico

transporte

Impulso a las opciones
de intermodalidad

—

La aplicacion de ambos conjuntos de medidas, exdgenas, o de politicas transversales, y enddgenas, van a
permitir alcanzar un escenario disruptivo donde si se analiza la grafica de crecimiento de la movilidad
motorizada entre el afo de inicio del Plan (2023) y el afio objetivo del Plan (2035), se observa como se
invierte la tendencia de crecimiento, logrando doblegar la curva inicialmente ascendente, hasta
conseguir una reduccion de la movilidad en un escenario temporal a largo plazo (afio 2050).

Como parte del reto tecnoldgico al que se enfrenta la sociedad actual, la aplicacion de nuevas
tecnoldgicas y el cambio que supone la inteligencia artificial, facilitan la gestion de las infraestructuras,
consiguiendo en este escenario disruptivo los siguientes objetivos:

e Aumento de la resiliencia de la red.
e Aumento de la capacidad de las carreteras.
e Reduccion de la siniestralidad.

Una vez obtenido este nuevo escenario de movilidad disruptiva, a diferencia de lo que sucedia con la
alternativa anterior de planificacion, teniendo en cuenta el impacto econémico, social y medioambiental
que la materializacion de nuevas infraestructuras sobre el territorio supone, esta alternativa disruptiva
propone desarrollar previamente un analisis que tenga en cuenta otras cuestiones que puedan reducir o
posponer las actuaciones necesarias, minimizando de esa forma las afecciones al territorio y permitiendo
verificar a lo largo del tiempo la perseverancia de su necesidad.

De esta manera, es posible posponer en el tiempo la necesidad de una toma de decision, que quiza con el
tiempo decaiga. Por ello, es importante remarcar, que una vez finalizado el primer sexenio del Plan se
debera revisar el diagnostico y tomar las decisiones oportunas segun haya evolucionado lared y las
necesidades en ese momento.
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RESULTADO DEL DIAGNOSTICO

.

Consideracion de otros modos
de transporte (FFCC)

Posibilidad de Gestion
infraestructural

Priorizacion de valores
ambientales y/o sociales

Escalabilidad de la
solucion

IMAGEN FINAL
DEL PLAN

En definitiva, teniendo en cuenta los plazos necesarios para planificar, viabilizar, proyectar, construiry
equipar las infraestructuras es necesario promover de forma urgente un cambio de paradigma, que dé
respuesta a los retos a los que se enfrenta la sociedad actual, ya que las elecciones que se hagan ahora
seran determinantes para el transporte de 2.050. Parece ineludible, por lo tanto, en la actual situacion de
emergencia climatica, plantear una nueva estrategia de planificacion de las infraestructuras viarias, que
permita racionalizar las necesidades de nuevas carreteras, promoviendo un uso mas eficiente de las
infraestructuras y modos de transporte disponibles, lo cual permitira reducir las emisiones y contener las
necesidades de inversion.

En los apartados siguientes se desarrollan en detalle las ideas expuestas anteriormente, describiendo los
principales aspectos que caracterizan esta nueva estrategia disruptiva en los diferentes niveles en los que
se articula el Plan.

5.3.2 Movilidad

La nueva estrategia disruptiva contempla como escenario de movilidad a tener en cuenta para la
propuesta de actuaciones el denominado “escenario disruptivo”. En este caso, ya no se plantea una
evolucion tendencial de los traficos, como sucedia en las dos alternativas previas, asociada a la evolucion
de las variables explicativas de la movilidad (PIB, poblacion, empleo).

En este escenario disruptivo, los incrementos de movilidad derivados de la evolucion tendencial de los
parametros socioecondmicos se ven compensados por la combinacion de una serie de estrategias y
cambios de tendencias que permiten contener una parte de ese crecimiento y redirigir otra parte hacia
modos mas sostenibles que el vehiculo privado de baja ocupacion.

Estas estrategias y tendencias se pueden clasificar en dos grandes grupos: estrategias o tendencias
exogenas y estrategias o tendencias enddgenas.
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5.3.2.1 Estrategias o tendencias exogenas / Gestion demanda de movilidad

Un primer grupo estaria constituido por aquellas tendencias no directamente relacionadas con el dmbito
de la movilidad, pero con implicaciones indudables en la misma. Este conjunto de medidas externas o
exogenas, escapan del alcance de la planificacion sectorial de infraestructuras, pero se considera que la
emergencia climatica decretada servira de estimulo para la consolidacion de esos nuevos habitos y

tendencias en la sociedad asi como para impulsar la adopcion de determinadas estrategias tanto desde
las instituciones publicas como por parte de las empresas privadas, con el objetivo final de limitar las
emisiones de gases de efecto invernadero y combatir de esta forma al cambio climatico.

Dentro de este primer conjunto de tendencias y estrategias, cabria destacar:

e Cambios en las directrices que han regido en el pasado la planificacion territorial de usos del suelo,
evitando la segregacion de los ambitos residenciales respecto a los de actividades econdmicas y
limitando la excesiva concentracion y desarrollo de enormes superficies de suelos terciarios en
detrimento del comercio de proximidad, lo cual ha generado en las Ultimas décadas incrementos
exponenciales de la movilidad motorizada en vehiculo privado, con el consiguiente agravamiento de
la saturacion de las carreteras y las sucesivas demandas de nuevas infraestructuras por parte de la
sociedad y las instituciones locales afectadas.

A este respecto cabe destacar que, con el fin de apoyar este cambio de tendencia, desde el
Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la Diputacion Foral se viene impulsando
una estrategia proactiva, que incorpora la exigencia de que los Planes Generales de Ordenacion
Urbana (PGOU) incluyan dentro de su alcance el analisis y estudio de las implicaciones que las
previsiones de ordenacion y desarrollo del suelo tienen sobre la movilidad general del territorio, con
el fin de que desde los instrumentos de ordenacion territorial se contemplen las medidas necesarias
para contener las necesidades de movilidad y, en el caso de que esa movilidad deba producirse, lo
haga de la forma mas sostenible posible en cuanto al modo elegido. En el Anexo de implicaciones
urbanisticas del presente Plan se adjunta un indice ejemplo del documento que se remite desde el
Departamento a los equipos redactores de los PGOU, como respuesta a los tramites de audiencia
asociados a las fases de consultas previas o aprobacion inicial del plan urbanistico, en el que se
recogen los aspectos que se considera que debe analizar y desarrollar el PGOU en el ambito de la
movilidad. En ese documento se establece la exigencia de que el nuevo instrumento de planificacion
en redaccion debera incluir un analisis de la incidencia que las propuestas de desarrollos contenidas
en el mismo puedan suponer sobre el sistema del transporte, ya que tal y como se ha comentado con
anterioridad, los usos del suelo estan directamente relacionados con la generacion y atraccion de
viajes. Asimismo, se requiere que el nuevo instrumento de planificacion incluya la matriz de
distribucion modal, donde se podra observar como se reparten los nuevos viajes generados entre los
distintos modos de transporte disponibles, asi como las soluciones promovidas desde el propio plan
para dar respuesta a las nuevas necesidades de movilidad generadas.

¢ Modificacion de habitos en el ambito laboral y de compras con implicaciones directas en la
reduccion de la movilidad, especialmente el aumento del teletrabajo, cuyo impulso (posibilitado en
gran medida por la expansion de las redes de comunicacion en los Ultimos afios) resulta
perfectamente factible tal y como ha demostrado la pandemia por COVID.

El resultado final de las tendencias anteriores sera por lo tanto la contencion o reduccion de las
necesidades de movilidad de la sociedad, asi como el cambio de patrdén en la movilidad diaria con la
laminacion de las puntas horarias.
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El analisis de la movilidad en la red objeto del Plan se ha realizado mediante un modelo de transporte
donde se introducen todas las variables comentadas, obteniéndose los traficos esperados para el afio
horizonte del Plan.

La introduccion de esas tendencias en el modelo se ha simulado mediante una reduccion y redistribucion
de viajes que afecta a todos los modos de transporte. Se asume que el uso de las nuevas tecnologias va a
posibilitar un aumento del teletrabajo y por lo tanto un cambio de habitos en el ambito laboral, lo cual
reduciria la necesidad de desplazamiento para ir al puesto de trabajo reduciendo de esta forma los
denominados “viajes obligados” casa-trabajo y viceversa.

En la actualidad la tasa de teletrabajo en el Estado Espafiol se sitUa proxima al 8% cuando la media
europea ronda el 14%. Para la simulacion en el modelo de transporte, se considera como hipotesis para el
escenario 2035 que el % de teletrabajo se sitUa a niveles europeos.

% Teletrabajo en Europa 2018. Fuente EUROSTAT

Ocasional habitual total
Espana 4% 4% 8%
Z.Euro 8% 6% 14%

Lo cual, en base a los porcentajes de teletrabajo habitual (aquella persona que desarrolla su trabajo desde
su domicilio particular al menos 4 dias a la semana) significaria subir en los proximos afios de un 4% a un
6%, es decir, que se producira una reduccion de viajes por motivo trabajo de un 2% derivado del
teletrabajo habitual.

Dado que en la movilidad global, estos viajes asociados a trabajo suponen aproximadamente el 35% del
total, el impacto derivado del teletrabajo, bien sea de forma habitual u ocasional, implica una reduccion
del 0,83% de los desplazamientos.

Bajo estas hipdtesis, se eliminarian en el afio 2035 un total de 31.700 viajes de la movilidad global.

Mientras que para el afio 2050 se espera que la profundizacion y extension de los cambios de habitos y las
estrategias de la planificacion territorial permitiran una reduccion mas acusada, que podria alcanzar
valores en torno al 8% de la movilidad global, 322.173 viajes diarios menos, con respecto a la alternativa
continuista.

Como ejemplo de la influencia que causa a la movilidad un cambio de habitos, cabe sefialar a modo de
referencia que, de acuerdo a los datos recogidos durante las diferentes etapas de restricciones a la
movilidad impuestas a lo largo de los Ultimos meses como consecuencia de la pandemia por COVID-1g,
se registraron las siguientes reducciones, en funcion del tipo de restriccion vigente en cada momento:
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INICIO DEL ESTADO DE ALARMA Y PRIMERA OLA (MARZO-JUNIO 2020):
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SEGUNDA OLA (OCTUBRE - MAYO 2021):

Trafico actual en la Red
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En el grafico anterior se puede observar la evolucidn de la movilidad por carretera en las distintas fases de
la pandemia:

e En las primeras semanas de alarma (marzo y abril de 2020), las medidas provocaron que la movilidad
solo alcanzara el 40% de la movilidad previa al estado de alarma (febrero 2020).

o Durante las distintas fases (1, 2 y 3) de la desescalada la movilidad fue aumentando hasta alcanzar el
85% de la movilidad previa al estado de alarma, valor alcanzado a mediados de junio de 2020.

e El periodo entre junio y septiembre se conoce como la “nueva normalidad”, donde se eliminaron las
restricciones de desplazamientos y a pesar de ello se sigue manteniendo una movilidad inferior a la
habitual (representando entre un go% y un 95% del trafico habitual para dichas fechas).

Este porcentaje de reduccion se puede considerar asociado a los cambios en los habitos laborales,
bien sea de teletrabajo, flexibilidad horaria o medidas similares que modifican la movilidad.

o A partir de otofio de 2020 volvieron a introducirse restricciones (a distinta escala) de la movilidad que
han durado hasta el final del estado de alarma (9 de mayo de 2021). Durante este periodo el trafico
por carretera ha rondado entre un 80% y un 90% de la movilidad previa al estado de alarma.

Esta experiencia, permite observar que, desde el punto de vista de la movilidad, la aplicacion de las
restricciones tiene un efecto directo sobre la movilidad reduciéndola en mayor o menor grado en funcién
de las restricciones en vigor.

Sin embargo, parece razonable pensar que una vez finalizadas todas las restricciones, la movilidad se
vaya recuperando con el tiempo hasta los niveles previos, tal y como se esta observando en las primeras
semanas tras la finalizacion del estado de alarma el pasado g de mayo de 2021.

Estas mismas conclusiones también se han visto refrendadas por los datos de movilidad facilitados por el
Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana, en el estudio de evolucion de la movilidad a lo
largo de la pandemia a partir de datos de telefonia movil. Se observa que la movilidad interna de Bizkaia
se ha situado por debajo de la situacion previa a la pandemia, representando entorno a un 80% de dia de
referencia pre Covid.
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En esta grafica se puede observar una tendencia similar a la anterior, donde en los momentos de
restricciones mas fuertes, la movilidad experimenta un descenso brusco, recuperandose paulatinamente
en funcion de las restricciones en vigor.

En el modelo de transporte se ha considerado un aumento moderado del teletrabajo dado que parece
bastante probable que, tras la experiencia vivida durante la pandemia, aumente esta modalidad
cambiando los habitos laborales previos.

A la vista de los datos analizados, se considera que la reduccion de viajes propuesta en el modelo para la
movilidad de caracter disruptivo como resultado del auge de las tendencias sefialadas es un escenario
perfectamente factible de cara al futuro.

De igual manera, aunque con menor incidencia, se podria hablar de una reduccion de la movilidad
asociada a los nuevos modelos de compras y reparto de las mismas a lo largo del dia.

5.3.2.2 Estrategias endogenas / Gestion modal

El sequndo grupo estaria conformado por aquellas estrategias destinadas a desarrollar una gestion
modal de la movilidad y que, por lo tanto, a diferencia del primer grupo, estarian directamente
relacionadas con ese ambito.

En este caso el objetivo se centraria no en reducir la movilidad y su modulacion a lo largo del dia, sino en
actuar sobre la forma o el modo en el que se produce esa movilidad, de manera que se reduzca el nimero
de viajes en vehiculo de baja ocupacion, poniendo el foco especialmente en aquellos viajes mas
inadecuados desde el punto de vista de la sostenibilidad, entendiendo como tales aquellos que se
realizan de forma motorizada en vehiculo privado de baja ocupacion con una longitud de recorrido
inferior a 13 kildometros. En definitiva, se trataria de conseguir que los desplazamientos se produzcan
utilizando el modo mas sostenible en cada caso, adecuando el tipo de movilidad a la tipologia y
distancia de viaje.

En funcion de la distancia de recorrido, se podria diferenciar entre las siguientes tipologias de viajes:

e Viajes de muy corto recorrido (<13 Kms): deberian producirse preferentemente mediante movilidad
no motorizada, bien sea peatonal o ciclista.

e Viajes de corto recorrido y de caracter pendular, es decir, viajes casa-trabajo, casa-estudios o los
asociados a la movilidad del cuidado: deberian producirse preferentemente mediante movilidad
motorizada colectiva (transporte publico, transporte privado compartido) y/o no motorizados.

e Viajes de medioy largo recorrido y viajes esporadicos: deberian producirse mediante transporte
publico o mediante movilidad motorizada individual segun la disponibilidad, con la mayor ocupacion
posible.

Dentro de este grupo de estrategias de gestion modal habria que distinguir a su vez entre dos subgrupos
diferenciados.

Por un lado, estarian aquellas estrategias que, aunque relacionadas con el ambito de la movilidad,
escapan del alcance de la planificacidn sectorial de infraestructuras del transporte, dado que sus

¢Bizkaia %
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promotores o impulsores deben ser empresas privadas o instituciones locales, por lo que la Diputacion
Foral Unicamente puede desempeiar un papel de facilitador. Dentro de este primer subgrupo, cabe citar:

¢ Impulso de nuevas formas de movilidad basadas en el desarrollo de nuevas tecnologias al servicio de
la movilidad inteligente (Mobility As A Service y vehiculo compartido).

e Puesta en marcha de planes de movilidad de empresa, con el objetivo de racionalizar las necesidades
de movilidad asociadas al dmbito laboral y la forma en la que se realiza esa movilidad.

e Desincentivacion del uso del vehiculo privado, mediante la implantacion de restricciones
relacionadas con limitaciones de velocidad en cascos urbanos, incrementos en los costes de
aparcamiento en destino, establecimiento de peajes de acceso a centros urbanos, etc.
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Algunas de las medidas anteriores ya se estan implementando en la actualidad, mientras que otras aun
no estan suficientemente maduras y serd necesario esperar para su puesta en marcha, que tendra lugar a
lo largo de los préximos afios.

Por otro lado, estaria un segundo subgrupo configurado por aquellas estrategias directamente
relacionadas con la planificacion de infraestructuras del transporte. Dentro de este conjunto, cabria citar:

¢ Impulso del transvase modal desde el vehiculo privado hacia modos de movilidad no motorizados,
como el ciclable, especialmente en el caso de viajes de corto recorrido.

e Fomento del transporte publico, mediante la mejora de la infraestructura relacionada con la oferta de
transporte publico.

e Impulso a las opciones de intermodalidad, mediante la expansion de la red de aparcamientos para
intercambio modal y sistemas de pago universalizados.

De todas las lineas de actuacion anteriores, se vienen realizando esfuerzos importantes y decididos en
reorientar la eleccion modal por parte de la ciudadania hacia el uso de medios no motorizados para la
realizacion de los viajes de corto recorrido. Para lograr ese cambio en el reparto modal se debera actuar
en coordinacion con las estrategias impulsadas desde el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de
Bizkaia, instrumento de referencia en la promocion e impulso de la movilidad ciclable y una de las piedras
angulares de la estrategia foral de reduccion de las emisiones asociadas a la movilidad. En dicho Plan se
contempla la implementacion de una extensa bateria de medidas de promocion de la bicicleta:

o Desarrollo y mejora de la infraestructura ciclista (red de bidegorris), incluyendo una pasarela de
conexion entre margenes de la Ria

Aumento del parque de bicicleta eléctrica

Mejora del sistema de bici publica

Incremento del nUmero de puntos de alquiler de bicicletas

Desarrollo de politicas de fomento del uso de la bicicleta

Mejora de las posibilidades de intermodalidad de la bicicleta con el ferrocarril

El resultado de la puesta en marcha de todas esas iniciativas contempladas en el PTS de Vias Ciclistas
supone un transvase modal de aproximadamente 135.000 viajes desde el vehiculo privado a la bicicleta
en el rango de viajes de distancia inferior a 8 km y de 20.000 viajes en el rango de distancia 8-13 km, para
el afio 2.035. Para el afo 2.050, se estima que el transvase total de viajes al modo bicicleta alcanzara la
cifra de 600.000. La cuantificacion de esos transvases se basa en los resultados obtenidos al respecto por
el modelo de transporte desarrollado para el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia.

Para poder evaluar correctamente el impacto de todas las medidas anteriores de gestidon modal sera
necesario tener presente los diferentes clientes existentes en la red viaria (movilidad de largo recorrido
frente a movilidad pendular casa-trabajo o de corto recorrido) y el uso o consumo que hace cada uno de
ellos de la oferta modal existente. El/la usuario/a o cliente de largo recorrido que se mueve en vehiculo
privado, en muchas ocasiones carece de alternativas modales razonables para dar respuesta a sus
necesidades de movilidad y, por lo tanto, se considera que en buena parte de los casos hace un uso
adecuado de la oferta modal disponible y no es previsible que modifique su eleccion. Es en el/la usuario/a
de caracter pendular de corto recorrido sobre el que se puede actuar para conseguir reconducir el uso
inadecuado que eventualmente realiza de la movilidad motorizada para desplazamientos de muy corto
recorrido. Por lo tanto, de cara a analizar los resultados y efectividad de las medidas de gestion modal, es
importante tener en cuenta que las mismas van dirigidas, fundamentalmente, hacia una parte del total

de clientes (viajes pendulares de corto recorrido), mientras que otra parte (viajes de largo recorrido,
trafico de pesados) es mayoritariamente cautivo del uso del vehiculo privado y por lo tanto su evolucion
seguira firmemente ligada a la tendencia creciente marcada por las variables explicativas de la movilidad
(empleo, PIB, poblacion).

Por consiguiente, en el modelo de transporte utilizado para el PTS de Carreteras sera necesario
diferenciar los viajes producidos en el Territorio en funciéon de su modo, motivo y longitud de recorrido,
con el fin de identificar con la mayor precision posible aquellos susceptibles de ser transvasados desde el
vehiculo de baja ocupacion hacia otros modos mas sostenibles como resultado de la aplicacion de las
medidas de gestion modal descritas y poder cuantificar asi de manera fiable la magnitud de dichos
transvases.

Concretamente, para incorporar las estrategias y tendencias anteriores en el modelo de transporte se
han realizado las siguientes modificaciones en el mismo con respecto al escenario continuista o
tendencial:

e Por un lado, se ha introducido una bateria de medidas penalizadoras que afectan Unicamente al
vehiculo privado, tales como restricciones en la capacidad de las vias para este modo, calmado de
trafico o reducciones de velocidad en tramos urbanos, incremento de los costes asociados a ese
modo (aparcamiento en destino). Todas esas medidas provocan que un cierto volumen de viajes en
vehiculo privado de corto recorrido (ya que los de largo recorrido no son susceptibles de ser
transvasados a modos no motorizados) se repartan entre viajes en transporte publico y no
motorizados.

e Ensegundo lugar, se han modificado las matrices origen/destino del modelo acorde a los resultados
obtenidos del modelo de transporte del PTS de vias ciclistas en cuanto a incremento de la movilidad

ciclable.
Viajes en Bicicleta 21.853 116.541 293.136
% bici reparto modal 0,6 % 3,2% 7,7%
Nuevos viajes captados al vehiculo privado 52.417 157.130

Como resultado de esas modificaciones se consigue el siguiente reparto modal en cada escenario en
funcion de la distancia de viaje:

Situacion escenario de partida (2023):

Distancia (Km) .\\[»J.\\\[n]0) BICICLETA  VEH. PRIV TP SUMA
0-8 1.785.683 20.477 659.457 367.100 2.832.717
de8a13 2.333 1.310 210.326 83.035 297.004
>13 79 66 272.216 69.184 341.546
Suma 1.788.095 21.853 1.142.000 519.319 3.471.267
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Escenario 2029

Distancia (Km) ANDANDO  BICICLETA  VEH. PRIV TP SUMA
0-8 1.823.609 111.281 649.365 369.414 2.953.669
de8ai3 2.205 4.866 219.498 86.260 312.829
>13 76 394 288.210 72.233 360.913
Suma 1.825.889 116.541 1.157.073  527.908 3.627.410

Escenario 2035

Distancia (Km) ANDANDO BICICLETA VEH. PRIV TP SUMA
0-8 1.815.454 255.646 617.944 369.704 3.058.748
de8a13 1.613 31.676 216.546 89.713 339.548
>13 38 5.814 307.512 78.617 391.981
Suma 1.817.104 293.136 1.142.002 538.034 3.790.276

Escenario 2050

Distancia (Km) ANDANDO BICICLETA VEH. PRIV TP SUMA
0-8 1.777.556 554.110 324.904 360.667 3.017.237
de8ai3 1.601 77-696 189.412 87.520 356.229
>13 32 8.503 286.377 76.696 371.608
Suma 1.779.189 640.309 800.693 524.883 3.745.074

Como se puede observar, la nueva estrategia Disruptiva permitira que la movilidad sostenible compuesta
por desplazamientos andando y bicicleta, crezca en el reparto modal, pero no soélo en los
desplazamientos mas cortos (urbanos), sino que este efecto también influira a los desplazamientos
interurbanos de corto recorrido (entre 8 y 13 km). Asimismo, en la alternativa Disruptiva se producird una
reduccion del uso del vehiculo privado en los desplazamientos de corta y media distancia, revirtiendo el
crecimiento esperado en el escenario continuista del modo mas insostenible.

Analizando en detalle la evolucion prevista del transporte en vehiculo privado, se puede observar como
paulatinamente va disminuyendo el uso del vehiculo privado, especialmente en los itinerarios de menos
de 8km:
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5.3.2.3 Resultados de movilidad global obtenidos

Como resultado de la progresiva implementacion y desarrollo de las tendencias y estrategias descritas en
los dos apartados anteriores, la evolucion futura de la movilidad contemplada en el escenario disruptivo
sera sensiblemente diferente a la prevista en el escenario continuista.

Ahora bien, teniendo en cuenta que:

e las diferentes tendencias, estrategias y medidas de gestion modal requeriran de un cierto periodo de
tiempo para su desarrollo, implantacion y ajuste

¢ y considerando ademas que la puesta en marcha de esas medidas no es condicidn suficiente (aunque
si necesaria) para la obtencion de los resultados esperables, dado que también se requiere de la
respuesta y adaptacion de las personas usuarias al nuevo escenario configurado,

cabe prever que el cambio en la tendencia actual de crecimiento continuado de la movilidad motorizada
sera de caracter progresivo, de manera que en los primeros afios del periodo de vigencia del Plan cabe
esperar todavia un ligero aumento de la movilidad motorizada hasta que en un momento determinado se
consiga doblegar la curva de crecimiento e invertir la tendencia, que pasara a ser decreciente a partir de
ese momento, tal y como puede observarse en la grafica siguiente, obtenida a partir de los resultados de
la modelizacion realizada:
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Tras unos afos iniciales en los que la movilidad motorizada sequira creciendo, empezaran a surtir efecto
las diferentes estrategias impulsadas para promover un transvase de los viajes menos sostenibles hacia
modos mas adecuados que el vehiculo privado de baja ocupacion, y como resultado, dicha movilidad
comenzara a ralentizar su crecimiento y posteriormente invertird esa tendencia e iniciara un progresivo
descenso, de forma que se estima que en el 2.035 se habra compensado el crecimiento experimentado
entre el 2.023y el 2.029. Y se estima que en los afios subsiguientes ese descenso se consolidard y
acelerara, de manera que para el afio 2.050 la movilidad motorizada sera claramente inferior a la prevista
para el afo 2.023, siendo ese descenso especialmente acusado en la movilidad de viajes de corto
recorrido (menores de 8 km).

Resulta de interés comparar las previsiones de viajes en vehiculo privado correspondientes a los dos
escenarios de movilidad considerados. En el caso del escenario continuista, la tendencia a lo largo del
periodo de vigencia del Plan es continuamente creciente, como resultado de su relacion directa con la
evolucion de las variables explicativas. En cambio, en el caso del escenario disruptivo, esa tendencia
inicialmente creciente, cambia a partir del afio 2.029 y comienza un paulatino descenso como resultado
del efecto de las nuevas estrategias, tendencias y medidas de gestion modal que actuan
fundamentalmente sobre una parte de la movilidad total en vehiculo privado (la correspondiente a la
movilidad pendular de corto recorrido, compensando el crecimiento sostenido de la movilidad de largo
recorrido, no susceptible de reduccion por falta de alternativas razonables de movilidad):
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5.3.2.4 Gestion de Infraestructuras

El escenario de movilidad disruptiva configurado de acuerdo a las estrategias y tendencias explicados en
los apartados previos, ademas de caracterizarse por presentar una demanda de movilidad motorizada en
el afo 2.035 similar a la correspondiente al afio 2.023, presenta dos caracteristicas adicionales que sera
preciso tener en cuenta a la hora de realizar el diagnéstico de la Red:

e En primer lugar, se caracteriza por el hecho de que la demanda se realiza de forma mas distribuida
alo largo del dig, sin puntas tan acusadas como las que presenta la movilidad de tipo continuista,
como resultado de la evolucion esperable de determinadas tendencias externas:

* una mayor flexibilidad horaria en materia laboral.

* una evolucion hacia una piramide demografica en la que la poblacion activa tendra un menor peso
relativo.

todo ello con implicaciones significativas en la importancia relativa de los traficos de hora punta de
manana y de tarde

e En segundo lugar, se caracteriza porque la capacidad de las infraestructuras para albergar los
traficos en determinados corredores viarios estratégicos se vera incrementada como resultado de
una mayor agrupacion de los vehiculos y una reduccidn de los tiempos de reaccion y maniobra,
facilitadas por el progresivo desarrollo e implantacion de determinadas tecnologias actualmente en
fase de desarrollo:

* conectividad entre vehiculos (vav)

* conectividad entre vehiculos e infraestructura (v2i)

* desarrollo e implantacion de redes de comunicaciones 5G

que posibilitaran un aumento progresivo de las flotas circulantes de vehiculos conectados y
auténomos y de la disponibilidad en tiempo real de informacion relativa a las condiciones del trafico.
Para posibilitar el desarrollo y aprovechamiento de las tecnologias citadas, sera necesario dotar del

necesario equipamiento tecnoldgico a los corredores viarios sometidos a una mayor carga de trafico
y por lo tanto sera obligado incluir en el PTS un programa especifico destinado a incrementary
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mejorar la sensorizacion de la infraestructura viaria y aprovechar de esta forma la potencialidad
ofrecida por la utilizacion de los propios vehiculos como sensores moviles en tiempo real.

A su vez, el desarrollo de esas nuevas tecnologias y la implantacion de los equipos correspondientes en la
red de carreteras posibilitara la puesta en marcha de estrategias especificas de gestion de la red viaria
que permitiran realizar un redireccionamiento de los flujos de trafico en tiempo real, facilitando a los
equipos embarcados y/o directamente a las personas usuarias informacion precisa y detallada relativa a
tiempos de recorrido, congestiones existentes en la ruta prevista, posibles rutas alternativas, incidencias
de trafico, incidencias meteoroldgicas, etc.

Estos aspectos resultan especialmente importantes en el entorno metropolitano, donde por un lado
coinciden los viajes de corto y largo recorrido, y por otro, el mallado de la red permite ese
redireccionamiento de flujos de tréafico, aumentando la sequridad vial y resiliencia y capacidad de la red.

La tarificacion de las infraestructuras en determinados itinerarios y tramos, para todo tipo de vehiculos o
algunos especificos, y en determinadas franjas horarias resultan también una herramienta muy Util en la
racionalizacion del uso de las infraestructuras y una medida eficaz de interiorizar las externalidades del
sistema.

En este punto, es importante destacar un aspecto que diferencia las medias de gestion modal y las de
gestion de la red viaria. En el caso de las medidas de gestion modal, dado que su resultado esta
condicionado por la respuesta de las propias personas usuarias a la implantacion de las correspondientes
medidas, sus efectos se produciran de manera progresiva a medida que dichos/as usuarios/as adaptan
esa respuesta. Sin embargo, en el caso de la gestion de la red viaria, sus resultados se produciran de
forma inmediata cuando la tecnologia permita su puesta en marcha, aunque, eso si, afectando
Unicamente a aquellas carreteras en las que se implementen esas medidas (a diferencia de la gestion
modal, que afectara a la movilidad global en su conjunto).

Estas caracteristicas de la nueva movilidad (laminacidn de puntas, mayor capacidad) unidas a la gestion
de la red viaria, permitiran por lo tanto una optimizacion del funcionamiento de la misma, maximizando
su eficiencia y permitiendo realizar un dimensionamiento de dicha red mas ajustado, que no esté tan
condicionado como hasta ahora por la existencia de puntas de trafico muy acusadas en periodos horarios
muy concretos que conducen a un sobredimensionamiento de las carreteras para el resto de franjas
horarias. En definitiva, el nuevo escenario disruptivo permitira un mayor aprovechamiento de la red de
carreteras existente en dos sentidos:

e En el tiempo: aprovechando franjas horarias en las que en la actualidad esta desaprovechada la
oferta viaria, con una utilizacion muy pequefia, como resultado de la laminacion de puntas y
optimizacion del momento en el que se producen los viajes

¢ En el espacio: redireccionando los flujos en tiempo real en los momentos de mayor trafico desde los

tramos mas sobrecargados hacia carreteras alternativas con menor trafico, reduciendo la carga sobre

determinados arcos criticos de la red y mejorando el funcionamiento global de la misma

Por consiguiente, para la realizacion del diagnostico de todas aquellos aspectos en los que intervenga de
una u otra manera la demanda de trafico sobre la Red, sera necesario tener en cuenta todas las

cuestiones anteriores, adaptando la metodologia utilizada hasta ahora para el calculo del nivel de servicio

existente en la Red, a las caracteristicas de la nueva demanda de movilidad de caracter disruptivo, de
manera que dicha metodologia refleje con la mayor precision posible la reduccion en las puntas del
trafico, el aumento de capacidad de las carreteras y el redireccionamiento de los flujos en situaciones de
congestion.

Los cambios concretos implementados en la metodologia seguida para la determinacion del nivel de
servicio en las diferentes redes (Red de Alta Capacidad, Red Convencional) con el fin de adaptarla al
nuevo escenario de movilidad disruptiva, se describen con detalle en el capitulo correspondiente al
“Resultado del Diagnostico de la Red”.

En definitiva, como resultado de todo lo anterior, para el escenario disruptivo los problemas asociados a
los volUmenes de trafico circulante por la red seran inferiores en el afio horizonte a los existentes en el
ano de inicio del periodo de vigencia del Plan (ya que los volumenes de tréfico seran similares pero la red
de carreteras tendra una mayor capacidad de respuesta) y por lo tanto el resultado del diagndstico
arrojara en esta alternativa unas necesidades de actuacion POTENCIALES menores a las obtenidas
como resultado en las alternativas o y 1_en todos aquellos aspectos relacionados con los volumenes de
trafico.

Esas necesidades potenciales obtenidas como resultado directo del diagnostico se someteran
posteriormente a determinados analisis o procesos (que se describen en el apartado siguiente) que
estableceran si finalmente dichas necesidades requieren para su resolucion de la inclusion de actuaciones
concretas en el Plan o si por el contrario existen otras formulas, de caracter no infraestructural, para dar
adecuada respuesta a las mismas.

Del mismo modo, las actuaciones propuestas se agruparan en funcion de su utilidad, bien sea una
actuacion destinada a corregir deficiencias detectadas dentro del propio canal viario, o actuaciones
destinadas a la mejora de ciertos aspectos fuera del canal viario preexistente.

5.3.3 Propuesta de actuaciones

Una vez establecidas en la fase de diagndstico las necesidades de la Red Objeto del Plan, es necesario
abordar el paso de proponer las actuaciones destinadas a resolver esas necesidades detectadas.

Esta alternativa de planificacion supone un cambio significativo en el proceso de planteamiento de
soluciones con respecto a la anterior. Asi, para dar respuesta a las necesidades potenciales derivadas del
resultado del diagndstico, en esta alternativa se acometera un planteamiento diferente, incorporando
otro tipo de soluciones adicionales a las puramente infraestructurales, con el objetivo final de reducir en
la medida de lo posible la ocupacidn de territorio con nuevas infraestructuras, asi como las necesidades
de inversion y el impacto medioambiental.

En el siguiente diagrama se esquematiza el proceso de decision que se utilizara en esta alternativa para la
propuesta de actuaciones, el cual se describe con mayor detalle a continuacion:
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Gestion demanda de la movilidad

RESULTADO DEL DIAGNOSTICO

Gestion modal: Consideracion de otros modos de transporte
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Tal y como se puede apreciar en el esquema, a diferencia de lo que sucedia con la alternativa anterior,
teniendo en cuenta el impacto econdmico, social y medioambiental que la materializacion de nuevas
infraestructuras sobre el territorio supone, se va a desarrollar previamente un analisis que tenga en
cuenta otras cuestiones que puedan reducir o posponer esas actuaciones necesarias, minimizando de esa
forma dicho impacto. En concreto, se incorporan cuatro procesos adicionales destinados a reducir las
necesidades de inversion y las afecciones al territorio:

e En primer lugar, se analizaran las posibilidades de que algunas de las necesidades diagnosticadas en
el ambito de la demanda de movilidad puedan resolverse a través de actuaciones previstas en otros
modos de transporte (gestion modal), especialmente el ferrocarril, pero también la bicicleta, que
puedan absorber una parte de la demanda de movilidad prevista, de forma que no sea necesario
actuar aumentando la oferta de infraestructuras viarias.

e En segundo lugar, se exploraran a fondo las posibilidades que la gestidn infraestructural (mediante
medidas de tarificacion y/o de redireccionamiento de flujos) puede aportar en cuanto a reduccién o
eliminacion de algunos de los problemas diagnosticados. Estas medidas de gestion de la demanda
seran adicionales a la gestion modal anteriormente descrita y asociada a la propia configuracion del
escenario de movilidad disruptiva. Podran suponer la implementacion de medias de tarificacion y de
restricciones de paso por determinados arcos de la red y podran afectar a la totalidad de las personas
usuarias y carreteras o Unicamente a una parte.

e Entercer lugar, una vez asignadas las infraestructuras que resulten teéricamente necesarias para
resolver la problematica que no haya sido posible solucionar mediante las medidas de gestion
descritas en los epigrafes previos, sobre aquellos tipos de actuaciones de mayor calado o impacto
territorial, se realizard un analisis de posibles alternativas de actuacion que tenga en cuenta los
valores medioambientales y sociales del territorio en el que se deberian implantar esas soluciones asi
como la funcionalidad real que desempenia la carretera objeto de intervencion, con el fin de

J MEDIDAS DE
GESTION

SOLUCIONES
INFRAESTRUCTURAS

CLASIFICACION SEGUN
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determinar si resulta conveniente cambiar la propuesta de actuacion inicial por otra de menor calado
y que implique por tanto una menor afeccidn territorial o incluso, en los casos mas extremos, eliminar
dicha actuacion. Es decir, se analizara si resulta mas adecuado priorizar los valores sociales o
ambientales del territorio frente a la funcionalidad de la carretera y, en el caso de que sea asi, se
propondra una actuacion alternativa de menor calado que la inicialmente propuesta o incluso, en
algunos casos, se eliminara la necesidad de actuacion.

¢ Finalmente, para aquellas actuaciones de importante calado que se hayan mantenido como
resultado del analisis de alternativas anterior, se realizara un analisis de escalabilidad que permita
determinar si existen soluciones de bajo coste que puedan resolver a corto plazo los problemas de
seguridad vial en el corredor en cuestidn y, en ese caso, retrasar la implementacion de las
actuaciones de mayor calado fuera del periodo de vigencia del Plan.

Por otra parte, en esta alternativa de planificacion se van a considerar algunos tipos nuevos de
actuaciones con respecto a la alternativa continuista, con el fin de posibilitar una respuesta mas
diversificada y adaptada a la problematica diagnosticada y al escenario de movilidad disruptiva.

En los siguientes apartados se describen las distintas tipologias de actuaciones a considerar en esta
alternativa de planificacion denominada como disruptiva, distinguiéndose los siguientes grupos:

e Actuaciones destinadas a la reduccion de impacto sobre el territorio de las carreteras existentes, bien
sea sobre el medio natural o sobre el medio urbano.

e Actuaciones destinadas a resolver o corregir deficiencias existentes en la red viaria.

e Actuaciones destinadas a mejorar la funcionalidad de las carreteras existentes.

e Infraestructuras de nueva implantacion.

5.3.3.1 Reduccion de impacto sobre el territorio

Existen un primer grupo de medidas destinadas a reparar situaciones inadecuadas de la red de carreteras
existente en cuanto al impacto sobre el territorio. Dentro de este grupo se encontrarian:

e Actuaciones destinadas a la reduccidn de impacto en el medio natural: se trata de medidas que
tratan de reducir o mitigar los dafios causados por las infraestructuras existentes en cuanto a la
fragmentacion de habitats y/o afecciones a zonas sensibles medioambientales.

Este tipo de medidas consistiran en actuaciones como la ejecucion de pasos de fauna, ecoductos o
pequeias medidas de adaptacion de las infraestructuras existentes a la fauna.

e Actuaciones destinadas a la reduccidn de impacto en el medio urbano: estas medidas estas
destinadas tanto a reducir las afecciones por ruido en aquellas zonas de carreteras forales con
elevada densidad de poblacion en sus inmediaciones como a reducir la fragmentacion urbana en
zonas donde la carretera foral supone una barrera urbanistica.

Las actuaciones a ejecutar en este caso serian:

* Soterramiento total de un tramo de carretera.

* Cubricion total o parcial, existiendo la posibilidad de crear areas estanciales sobre la cubricion que
permitan su uso.

Los tramos que requieran soluciones del tipo “apantallamiento” se resolveran a través del Plan de Accidn
contra el ruido desarrollado por DFB.
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5.3.3.2 Mejora de eficiencia de la red existente

Se presenta un segundo grupo de actuaciones encaminadas a mejorar la eficiencia de la red de
carreteras. Son aquellas actuaciones destinadas a mejorar la eficiencia de la red sin ocupaciones fuera del
canal viario preexistente:

* Mejora de la conectividad del transporte publico

* Impulso a la movilidad conectada

* Ordenacion de accesos

* Eliminacion de cuellos de botella

5.3.3.3 Mejora de funcionalidad de la red existente

En este tercer grupo se encuentran aquellas actuaciones destinadas a mejorar determinadas
caracteristicas de las infraestructuras actuales, resolviendo problemas existentes de geometria,
capacidad o sequridad vial. Estas actuaciones se caracterizan por implicar una cierta ocupacion de suelo
fuera del canal viario preexistente y por lo tanto un impacto territorial limitado. Dentro de este grupo se
incluyen los siguientes tipos:

* Desdoblamiento de calzada

* Rectificacion de trazado

* Acondicionamiento y ensanche

* Aumento de capacidad en red convencional

* Construccion de nuevos enlaces o remodelacion de existentes

5.3.3.4 Infraestructuras de nueva implantacion

Finalmente estara el grupo de infraestructuras de nueva implantacion, que implican ocupaciones
significativas fuera del canal viario preexistente, donde se engloban las siguientes tipologias:

¢ Nuevas infraestructuras
¢ Duplicaciones de calzada
¢ Variantes de poblacion

Este tipo de actuaciones se caracterizan por presentar un impacto territorial superior a las anteriores.

Por lo tanto, a la vista de lo anterior, cabe destacar que una parte importante de las inversiones previstas
por el Plan ird destinada a actuaciones con impacto territorial nulo o positivo, como pueden ser las
actuaciones denominadas como de “reduccion de impacto sobre el territorio” y las actuaciones de
“Mejora de eficiencia” englobadas dentro del canal viario preexistente.

Existira un tercer grupo de medidas con un impacto limitado que son aquellas actuaciones destinadas a
mejorar la funcionalidad, actuando sobre determinadas caracteristicas de las infraestructuras actuales,
resolviendo problemas existentes de geometria, capacidad o seqguridad vial con una cierta ocupacion de
suelo fuera del canal viario preexistente.

Finalmente, existe un Ultimo grupo de actuaciones, conformado por las Nuevas Infraestructuras, que si
suponen una ocupacion de suelo e impacto algo superior al grupo anterior, aunque no implican
necesariamente un incremento de la movilidad, ya que, como se ha explicado anteriormente cuando se

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

ha caracterizado el Escenario de movilidad disruptiva, ese incremento de la movilidad esta mas bien
relacionado con otros factores, como son la planificacion territorial, habitos laborales, crecimiento
economico, etc, y no con la disponibilidad de infraestructuras.

NUEVAS INFRAESTRUCTURAS

Ademas, es necesario remarcar que en algunos casos estas nuevas infraestructuras, aunque suponen un
evidente impacto territorial por la ocupacion de suelo que implican, tendran también efectos positivos
desde el punto de vista medioambiental, ya que serviran para proporcionar un recorrido alternativo a
rutas actuales que se encuentran congestionadas, y que constituyen puntos de vulnerabilidad de la red
existente, por lo que su construccion implicard una reduccion de las emisiones asociadas a las
congestiones, tanto las recurrentes como las ocasionales. En muchos casos también, estas nuevas
infraestructuras implican asimismo la configuracion de nuevos itinerarios de menor longitud que los
actuales, reduciendo de manera notable los vehiculos-kildmetro recorridos en la red y por tanto las
emisiones.

INCREMENTO DE LA MOVILIDAD

Es por tanto este escenario disruptivo en la propuesta de soluciones el paradigma que puede certificar
que el incremento de inversiones recogido en el PTS de carreteras no significa necesariamente un
incremento de infraestructuras ni en la movilidad, ni mucho menos en las afecciones al medio ambiente.

En el modelo como se ha venido haciendo hasta ahora, “"As Usual”, resulta superado, ya que una parte
importante las inversiones se destinan a corregir las afecciones a medio natural y social, asi como a
mejorar la resiliencia del sistema. Las nuevas infraestructuras propuestas son necesarias para soventar
los problemas detectados en la red en la movilidad de largo recorrido.

INVERSIONES

NUEVAS INFRAESTRUCTURAS

IMPACTO TERRITORIAL

5.3.4 Resumen y aspectos clave de la Nueva Estrategia

El cuadro que se adjunta a continuacion permite tener una vision de conjunto de la nueva estrategia
disruptiva planteada, recogiendo para los diferentes ambitos o niveles, las estrategias incorporadas al
Plan, asi como la forma en que se han tenido en cuenta a la hora de configurar los modelos utilizados
para realizar el diagndstico de la Red y evaluar la efectividad de las medidas y actuaciones
implementadas.
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IMPLEMENTACION DE NUEVA ESTRATEGIA DISRUPTIVA DE PLANIFICACION EN EL Il PTS

FASE/AMBITO

ESTRATEGIAS/TENDENCIAS EXTERNAS AL PTS

ESTRATEGIAS PTS/PTSVC

EFECTOS

INCLUSION EN LA MODELIZACION

Demanda de movilidad

Aumento del teletrabajo
Fomento de nuevas formas de movilidad
Desincentivacién uso VP

Gestion demanda movilidad:
Modificacion usos del suelo
Modificacion habitos movilidad (teletrabajo y compras)
Reto demografico

Getsion modal:

Fomento del Transporte Publico
Fomento de intermodalidad
Fomento modos no motorizados (PTSVC)

Transvase modal
Congelacién movilidad motorizada
Aumento movilidad modos no motorizados

Modelo de Transportes:
Modificacién matrices O/D (PTSVC)
Aumento restricciones VP (costes, velocidad)
Reduccidn generacidn de viajes

Diagndstico de la Red

Flexibilizacion horarios laborales
Evolucion demogréfica
Desarrollo de sistemas inteligentes de transporte

Gestion infraestructural:
Redireccionamiento de flujos en tiempo real
Equipamiento tecnoldgico de la carretera (v2i, v2v)

Laminacidn de puntas
Aumento de la capacidad de las carreteras

Modelo de trafico (RAC en Ambito Metropolitano):

Reduccion de importancia relativa de las puntas
Modelo Logit para eleccion de rutas
Reduccion de tiempos de reaccion
% de vehiculos con control de crucero

Modelo Estatico (RC completay RAC en Resto del Territorio):
Reduccion de importancia relativa de las puntas
Elevacion de los rangos para los Niveles de Servicio en la RAC

Propuestas

Consideracién de otros modos de transporte
Identificacién de corredores con movilidad no sostenible
Gestion viaria de VP - Gestion de infraestructuras:
Tarificacion
Restricciones de paso
Nuevos tipos de actuaciones:
Reduccion de impacto en el medio natural
Mejora de conectividad del transporte publico
Impulso a la movilidad conectada
Analisis de escalabilidad

Eliminacion de necesidades de actuacion

Transvases de trafico entre ejes viarios

Mejora de laintegracion ambiental de la Red

Reduccion de actuaciones de mayor calado

Generacion de escenarios adicionales con medidas de gestion viaria de VP
implementadas y nuevo diagndstico

{Bizkaia
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En un primer nivel, la nueva estrategia asume como objetivo del Plan la consecucion de un escenario de
movilidad disruptiva con las caracteristicas antes descritas. Para contribuir al desarrollo e implantacion
de dicho escenario prevé actuaciones especificas destinadas a impulsar la gestion modal (fomento del
transporte publico y la intermodalidad) y asume el resultado de las medidas de impulso de la movilidad
ciclable incluidas en el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas.

En un segundo nivel, a la hora de realizar el diagnostico de la Red en lo relativo a aquellos aspectos en los
que interviene, directa o indirectamente, la demanda, se tiene en cuenta en esta nueva estrategia las
caracteristicas particulares que presenta el escenario de movilidad disruptiva en cuanto a la laminacion
de las puntas de trafico y al aumento de la capacidad de las carreteras pertenecientes a la RAC. Ademas,
se modeliza y considera también el efecto que tendra la gestion de la red viaria en cuanto a
redireccionamiento de los flujos de trafico. Y para posibilitar esa gestion se contempla la inclusion de
actuaciones especificas de equipamiento tecnoldgico de la carretera.

Finalmente, en un tercer nivel, a la hora de realizar las propuestas destinadas a resolver la problematica
diagnosticada se incorpora una bateria de estrategias complementarias al mero planteamiento de
actuaciones sobre la infraestructura para determinar si las propuestas potenciales son necesarias
finalmente, especialmente la de los viajes de corto recorrido de baja ocupacion, con el objetivo de
contener en lo posible las necesidades de inversion y el impacto sobre el medio social y natural,
incluyendo la propuesta de medidas de gestion de la demanda que contribuyan a solucionar parte de los
problemas diagnosticados. Ademas, se incorporan nuevos tipos de actuaciones enfocados a resolver los
problemas de integracion de la red existente y a posibilitar la gestion modal y la gestion viaria:

MOVILIDAD
DIAGNOSTICO

Gestion demanda movilidad

PROPUESTAS

Gestion modal
Ciclabilidad (PTSVC)

Gestion infraestructuras

Aumento de capacidad T

Laminaci6n de puntas Gestién demanda movilidad
disuasoria (Vp<13 km)
Analisis alternativas
Escalabilidad

Nuevos tipos actuaciones

Estrategias disruptivas incorporadas al PTS
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Por lo tanto, en esta nueva estrategia, donde la busqueda de soluciones se producira en un entorno
tecnoldgico y socialmente sostenible, la gestidon adquiere un papel preponderante, en detrimento del
aumento de la oferta viaria. Tal y como se ha descrito en los apartados precedentes, esa gestion
interviene en las diferentes fases de configuracion de la nueva estrategia disruptiva:

MODAL

GESTION

INFRAESTRUCTURAL INFRAESTRUCTURAL

GENERAL ESPECIFICA

Tras el cambio de tendencia de incrementos paulatinos de movilidad general y de sus pautas en la

forma de producirse gracias a una gestion de la demanda de movilidad: usos del suelo equilibrados,

teletrabajo y compras telematicas, se aplican las siguientes medidas de gestion:

* Medidas destinadas a la contencion de la movilidad motorizada: Gestién modal
El objetivo en este caso es articular una respuesta multimodal a las necesidades de movilidad de la
ciudadania, menos centrada en la utilizacion masiva del vehiculo privado en la movilidad de
caracter pendular y obligado como sucede en la actualidad y dando prioridad a las alternativas
modales mas sostenibles.

* Medidas destinadas a mejorar la eficiencia de la red: Gestion infraestructural general
En este caso las medidas de gestion estan destinadas a la optimizacion de la red viaria, fomentando
un mejor aprovechamiento en el espacio y en el tiempo de las infraestructuras existentes mediante
la conectividad entre vehiculos y de los mismos con la infraestructura, posibilitando un
redireccionamiento de flujos en tiempo real, para lo cual resultara necesario dotar del necesario
equipamiento tecnoldgico a la carretera para permitir el desarrollo e implantacion de los vehiculos
auténomos y conectados.

* Medidas de gestion destinadas a resolver problemas especificos diagnosticados en el uso de la Red:
Gestion infraestructural especifica
Dentro de este conjunto se incluyen medidas de tarificacion y de restriccion de paso destinadas a
resolver, o al menos mejorar, la problematica diagnosticada en determinados arcos de la Red.
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6 Planteamiento de escenarios de movilidad

Teniendo en cuenta al ambito temporal en el que debe implementarse el Plan, y las alternativas de
planificacion planteadas, se configuran, mediante la combinacidn de diferentes variables, diversos
escenarios posibles de traficos circulando por la red de carreteras para los que se evaluara la situacion de
la misma y las consiguientes necesidades de intervencion, tal y como se detalla a continuacion.

Para la generacion de los tréaficos asociados a estos escenarios, se utiliza un modelo de transporte de
cuatro etapas construido especificamente para el PTS. Este modelo, que incluye la distribucion de la
movilidad entre los diferentes modos de transporte disponibles (no motorizada, motorizada en vehiculo
privado, motorizada en transporte publico) se ha calibrado para un afo base de partida establecido en
2.016. La descripcion detallada de las principales caracteristicas y resultados del modelo utilizado se
recogen en un Anexo del Plan.

6.1 Variables consideradas

Las variables a partir de las cuales se van a configurar los diferentes escenarios futuros posibles de
movilidad en los que se evaluara la situacion de la Red Objeto del Plan son cinco.

e Tiempo. De acuerdo al ambito temporal del Plan, se establecen cuatro hitos temporales:
* Ano de entrada en vigor del Plan: 2.023.

* Afo correspondiente al final del primer sexenio desde la entrada en vigor del Plan, equivalente al
punto intermedio del periodo de vigencia: 2.029

* Afo de final del periodo de vigencia del Plan: 2.035
* Afo correspondiente a un escenario a largo plazo: 2.050

e Usos del suelo. La evolucion de los usos del suelo para los diferentes hitos temporales se considerara
aplicando las previsiones recogidas por los Planes Territoriales Parciales correspondientes a las
diferentes Areas Funcionales en las que esta dividido el Territorio Histdrico, por lo que esta variable
sera dependiente de la anterior. Este desarrollo de usos del suelo conllevara incrementos de la
demanda de movilidad derivados de los aumentos de poblacion o de la actividad econdmica
asociados a dichos desarrollos.

¢ Tipo de movilidad. Para la configuracion de los escenarios de movilidad posibles se van a contemplar
dos tipos de movilidad en consonancia con las alternativas de planificacion consideradas en el Plan:

* Un primer tipo que se califica como "movilidad continuista”, ya que representa el mantenimiento
del modelo de movilidad actualmente existente de preponderancia del vehiculo privado sobre el
resto de modos, con una penetracion escasa de las tecnologias de la informacion, la gestion de la
demanday las nuevas formas de movilidad, y una participacion residual del modo bicicleta en la
movilidad obligada del ambito metropolitano.

* Un segundo tipo que se califica como “movilidad disruptiva”. Esta movilidad disruptiva se
caracteriza por incorporar, en contraste con la “movilidad continuista”, los efectos derivados de la
combinacion de diversas estrategias y cambios de tendencia en determinados ambitos
relacionados directa o indirectamente con la movilidad, que implican una cierta reduccion de las
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necesidades de movilidad de la sociedad y modificaciones en el reparto modal de los viajes en favor
de los modos mas sostenibles.

e Parametros socioecondmicos explicativos de la movilidad: PIB, empleo y poblacion. En cuanto al PIB
y empleo, se utilizaran las previsiones de evolucidn del mismo recogidas en documentos oficiales. Por
lo que respecta a la poblacion, en el largo plazo se consideraran dos posibles evoluciones de la
poblacion del Territorio Historico. Una primera acorde a las previsiones recogidas en el Eustat y una
segunda en la que, como resultado de un mayor crecimiento del empleo de acuerdo a una evolucion
tendencial de la coyuntura econdmica, se superan dichas previsiones mediante la incorporacion de
fuerza de trabajo procedente de la inmigracion.

e Infraestructuras. La entrada en servicio de nuevas infraestructuras o modificaciones sustanciales de
las existentes puede suponer cambios significativos en los recorridos de los vehiculos a través de la
red, que se traducirian en variaciones de las intensidades de trafico en los diferentes arcos. Para los
hitos temporales mas cercanos las incorporaciones de nuevas infraestructuras vienen determinadas
por las obras actualmente en fase de licitacion y construccion. Para escenarios mas alejados en el
tiempo sera necesario manejar diferentes alternativas de entrada en servicio de las infraestructuras
planificadas. Para el afo 2.050, se consideraran en servicio todas las actuaciones consideradas
necesarias para la consecucion de la imagen final de la Red.

¢ Norma Foral de Pago por Uso: esta previsto que entre los afos 2023 y 2029 entre en vigor la norma
foral de pago por uso que actualmente esta tramitando DFB, y por lo tanto, a partir del afio 2029 se
ha tenido en cuenta en la construccion de los modelos de movilidad. Dicha Norma supone la puesta
en marcha de un sistema de pago por uso con el objetivo de sufragar los costes de las infraestructuras
forales bajo el concepto del “usuario pagador” impulsado por las Directivas Europeas.
El canon se establece con arreglo a un sistema abierto, con tecnologia free flow. Los vehiculos que
circulen por los tramos sujetos pasaran en los puntos clave del recorrido por un punto de cobro
situado en un portico sobre la via. Al paso por cada uno de ellos se les imputara el importe
correspondiente.
Los tramos de la Red sujetos al pago del canon y las cuantias del mismo (excluido el IVA) previstos en
la Norma son los que se recogen en el cuadro siguiente:

Tramo Subtramo Distancia | Categoria 1 Categoria 2
(km)
A-8 Autopista del Cantabrico 6,639 1,65 € 1,86 €
El Gallo-Arantzazu 12,13 3,01 € 3,40
N-240 -
Arantzazu-variante
Tarragona - . 19,23 7,50 11,73
. Ubidea
Bilbao (Barazar)
Variante Ubidea 0,95 0,24 0,27
N-636 Beasain - Limite T.H. Gipuzkoa | 5,66 2,21€ 3,45 €
Durango 8 6
(Kanpazar) Elorrio — Durango 1709 2t 2 bl
Bl-30 (antigua N- | Cruces- Bl-604 4,034 1,00 1,13
637) Cruces-
Erletxes Bl-604 - Erletxes 16,146 4,00 € 4,52 €
(Rontegi)
Bl-625 Laudio- Laudio— Zaratamo 11,94 2,96 € 3,34 €
Basauri Zaratamo - Basauri 2,81 0,70 0,79
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Siendo los vehiculos de categoria 1, aquellos de peso maximo autorizado superior a 3,5 toneladas y
menor de 12 toneladas y los de categoria 2, aquellos de peso maximo autorizado igual o superior a 12
toneladas.

6.2 Escenarios posibles

La generacion de los escenarios a considerar en el Plan se realiza mediante una combinacion de las
variables anteriores, considerando una evolucion ldgica de las mismas a lo largo del tiempo:
e Paso del ano base de calibracion del modelo (2.016) al primer hito temporal (2.023):

* En cuanto a la movilidad, se considerara una evolucion de tipo “continuista”, ya que se considera
que el escaso plazo que separa ambos hitos no permite el desarrollo de cambios significativos en
las pautas de movilidad.

* En cuanto a los pardmetros socioecondmicos, se considerara una evolucion tendencial.

* En cuanto a las infraestructuras se considerara que la red de carreteras actualmente existente sera
complementada con las siguientes obras:

Desglosado n° 1 del Proyecto de construccion de la remodelacion del enlace de Kukularra.
Reducciodn de la congestion de nodos urbanos metropolitanos. Conexion BI-637 y N-637. sentido
Rontegi-Enekuri-Erletxes.

Desglosado n° 2 del Proyecto de construccion de la remodelacion del enlace de Kukularra.
Reduccion de la congestion de nodos urbanos metropolitanos. Conexion Bl-637 y N-637. sentido
Rontegi-Enekuri-Erletxes.

Modificacion de la incorporacidn del ramal de Plaiabarri.

Proyecto de acondicionamiento de la carretera de Santo Domingo (BI-20), Tramo Orueta-Enlace
de Derio (N-637), accesibilidad este a Bilbao.

Proyecto de construccion del eje Plentzia-Mungia. Tramos: Lemoiz-Maruri-Mungia Bl-2120y
Gatika-Maruri Bl-3111 (segUn el nuevo catalogo 2021 la carretera BI-3111 pasa a ser la Bl-2124).

BI-630 Malabrigo-Traslaviiia. Mejora de infraestructura.

Proyecto de construccion de rectificacion de trazado y ensanche de la carretera Bl-630. Tramo:
Traslavifia-Trucios.

Eliminacion cuellos de botella en Accesibilidad a Puerto y Aeropuerto. Tramos: Cruces-
Kukularra. Ambos sentidos. Diferentes Fases (incluye las actuaciones de Cruces - Rontegiy
Rontegi - Cruces).

N-634. P.K. 128+300 a 131+600. Curvas entre el Bao y las Carreras, travesia de las Carreras.
Bl-3524-P.K. 12+700 a 15+800. Zeberio

BI-2636. Entre Markina y Etxebarria

Mejora de la carretera BI-631 PK 20-22

Mejora puntual de la carretera N-240, del PK 48+500 al PK 50+000, y del PK 34+700 al PK 35+500
(Lemoay Zeanuri)

Mejora de la carretera BI-633, del PK 52+200 al 54+000, en Urberuaga-Plazakola-Berriatua

* Ampliacion de calzada a 3 carriles para incluir carril vehiculos lentos. Tramo pk 35+0750 a pk
36+0650 (subida a Kanpazar)

* Variante Sur Metropolitana Fase Ib.

Rectificacion de trazado Plazakola-Milloi.
N-240 Enlace Usansolo-Bedia

N-634 Amorebieta-lurreta.

* Vias laterales de la Avanzada entre el tunel y la gasolinera sentido Bilbao
e Paso de 2.023 a 2.029 (final del primer sexenio):

* En cuanto a la movilidad, se consideraran dos posibles evoluciones, continuista o disruptiva, ya que
las estrategias y tendencias asociadas al sequndo modelo, pueden estar ya jugando un papel
significativo.

* En cuanto a los pardmetros socioecondmicos, se considerara Unicamente una evolucion de tipo
tendencial.

* En cuanto a las infraestructuras, las carreteras en servicio en este segundo hito dependeran de las
alternativas que se propongan para la programacion de las actuaciones incluidas en el Plan. Segun
las previsiones actuales de DFB la obra del Subfluvial de Lamiako se iniciara en este primer sexenio,
desconociéndose a dia de hoy la fecha de finalizacion prevista.

e Paso de 2.029 a 2.035 (final del periodo de vigencia del Plan)

* En cuanto a la movilidad, se consideraran dos posibles evoluciones, continuista o disruptiva, ya que
las tendencias y estrategias asociadas al modelo disruptivo se habran consolidado.
* En cuanto a los pardmetros socioecondmicos, se considerara Unicamente una evolucion tendencial.
* En cuanto a las infraestructuras, para el afio 2.035 se consideraran en servicio todas las
infraestructuras incluidas dentro del periodo de vigencia del Plan.
e Pasode 2.035a 2.050
* En cuanto a la movilidad, se considerara Unicamente una evolucion disruptiva, ya que se entiende

que para ese escenario a largo plazo la movilidad disruptiva se habra impuesto de manera
definitiva.

* En cuanto a los parametros socioecondmicos, se consideraran dos posibles evoluciones. Una de
caracter puramente tendencial en la que el crecimiento de la poblacion se adapta a las necesidades
del crecimiento econdmico y otra ajustada a las previsiones de crecimiento poblacional del Eustat.

* En cuanto a las infraestructuras, se consideraran en servicio todas las infraestructuras consideradas
necesarias en el proceso de diagndstico de la Red.
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6.3 Cuadro resumen de escenarios

ANO MOVILIDAD PARAMETROS SOCIOECONOMICOS
2.023 Continuista Tendencial

2.029 Continuista Disruptiva Tendencial

2.035 Continuista Disruptiva Tendencial

2.050 Disruptiva Tendencial Eustat/Disruptivo

Por lo tanto, se plantean siete escenarios:

o Escenario de partida 2.023

e Escenario Primer sexenio, movilidad continuista

o Escenario Primer sexenio, movilidad disruptiva

e Escenario final del Plan, movilidad continuista

e Escenario final del Plan, movilidad disruptiva

e Escenario Largo Plazo, movilidad disruptiva, parametros socioecondmicos con evolucion tendencial

¢ Escenario Largo Plazo, movilidad disruptiva, parametros socioecondmicos con evolucion
Eustat/Disruptivo

Para todos estos escenarios se realizara un diagndstico de la Red Objeto del Plan, determinado las
intervenciones que resulten necesarias en cada uno de ellos para resolver la problematica existente. No
obstante, las actuaciones que finalmente conformaran la propuesta de Plan seran aquellas que
respondan a la alternativa de planificacion que se considere mas adecuada desde el punto de vista de
adecuacion a los criterios y objetivos del Plan.

6.4 Caracterizacion del trafico en los diferentes escenarios
planteados

En base al modelo de transportes elaborado para el presente Plan Territorial Sectorial de Carreteras de
Bizkaia, se han obtenido los traficos asociados a cada tramo de la Red Objeto del Plan para los diferentes
escenarios planteados.

Al nivel del Modelo de Transportes, se ha trabajado bajo dos hipdtesis que tienen efectos directos sobre
el reparto modal y crecimiento, modificando de esta manera el nUmero de viajes realizados a través de
los distintos modos de manera sesgada. Estas hipotesis son:

e Evolucion de la movilidad segun escenarios tendenciales: se han obtenido los traficos de lared en el
caso de que no se actue ni sobre las necesidades de movilidad ni sobre el reparto modal existente, vy,
por tanto, permitiendo que los desplazamientos en vehiculo privado mas insostenibles se sigan
realizando con este modo.

e Evolucion de la movilidad segin escenarios disruptivos: se han obtenido los traficos de lared en el
caso de que se modifiquen determinados habitos y tendencias, con repercusiones en las necesidades
de movilidad y en el reparto modal, actuando especialmente sobre los desplazamientos en vehiculo
privado mas insostenibles, es decir los de corta distancia.

Para la obtencion de la demanda en los escenarios disruptivos, se parte de las demandas obtenidas segun
los escenarios tendenciales, modificandolas para reflejar el resultado de determinados cambios en
tendencias asi como de diferentes estrategias relacionadas directamente o indirectamente con la
necesidad de movilidad y el reparto modal de la misma. Entre dichas tendencias y estrategias destacan
especialmente:

e Aumento del teletrabajo

¢ Modificaciones en la ordenacion territorial de usos del suelo

e Establecimiento de medidas disuasorias del uso del vehiculo privado

e Fomento de los modos de transporte no motorizados

e Fomento del transporte publico y la intermodalidad

Las medidas y estrategias anteriores, dispuestas para los escenarios disruptivos, tienen como
consecuencia principal la reduccion de los viajes en vehiculo privado, especialmente los de corto
recorrido.

A continuacion, se recogen diferentes graficos comparativos que expresan de manera clara las
diferencias de la movilidad aparejada a los dos tipos de escenarios contemplados (tendencial y
disruptivos), atendiendo a diferentes aspectos.
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Reparto modal

Respecto al reparto modal, en los escenarios tendenciales, se aprecia una tendencia ascendente de la
movilidad en vehiculo privados. Este aumento va de la mano de un descenso del porcentaje de uso del
transporte publico.

En los escenarios disruptivos se da un descenso del porcentaje de la movilidad en vehiculo privado, lo cual
se contrapone con el hecho de que la movilidad no motorizada aumenta de forma significativa.

Reparto modal por escenarios
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Tiempo de viaje promedio

Respecto al tiempo de viaje, el escenario tendencial se caracteriza por mantener un tiempo de viaje
practicamente constante en todos los escenarios.

Respecto a los escenarios disruptivos, en estos se aprecia una mayor tendencia hacia modos mas
sostenibles, lo cual se ve reflejado en un aumento en los tiempos de viaje para los modos no motorizados,
principalmente por la realizacion de viajes de mayor distancia en bicicleta y las restricciones para los
desplazamientos urbanos en vehiculo privado.

Tiempo de viaje promedio por escenarios
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Distancias de viaje promedio

Respecto a la distancia media de viaje por cada modo, esta se caracteriza por mantener una distancia de
viaje practicamente constante en todos los escenarios tendenciales.

Por el contrario, en el escenario disruptivo se observa un claro aumento de la distancia media en el caso
del transporte puUblico y vehiculo privado. Este hecho se produce por el trasvase de los viajes de mas corta
distancia a modos no motorizados, especialmente la bicicleta. El ligero incremento de la distancia media
de los modos no motorizados se debe a la captacion de viajes por el modo bicicleta, que tiene un rango
de distancia superior a los del modo andando, que actualmente es el predominante.

Distancia de viaje promedio por escenarios
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Evolucion de km totales en la red foral de carreteras por tipo de trafico

Respecto a la evolucidn total de km realizados por los distintos traficos motorizados, en los escenarios de
caracter tendencial se aprecia un crecimiento continuado a lo largo de todo el periodo de vigencia.

En el caso de los escenarios disruptivos, es preciso distinguir entre los distintos tipos de viajes, que siguen
una evolucion diferenciada. Asi, los viajes externos no se ven apenas afectados por las nuevas estrategias
y tendencias al no ser susceptibles de ser transvasados ante la falta de alternativas razonables de
movilidad para las distancias de viaje habituales en ese tipo de desplazamientos. En el caso de los viajes
internos de Bizkaia ya se aprecia una ligera evolucién diferente (menor crecimiento) con respecto a los
escenarios tendenciales, ya que se empieza a notar el efecto de ciertos transvases hacia modos mas
sostenibles. Finalmente, esta diferencia se acentUa en el caso de los viajes de menor distancia de
recorrido (internos del Bilbao Metropolitano) ya que son los mas susceptibles de ser transvasados a
modos no motorizados.

Reparto tipologia de viaje en veh. priv. por
escenarios (km Totales)

Modelo 2035 Disruptivo
Modelo 2035 Tendencial

Modelo 2029 Disruptivo
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Evolucion de la importancia relativa sequn tipos de trafico

En cuanto al reparto segun tipos de trafico, se podria decir a grandes rasgos que 2/5 esta conformado por
tréfico interno de Bilbao Metropolitano, mientras que los 3/5 restantes estarian repartidos por igual entre
el trafico interno del resto de Bizkaia y los traficos externos.

Entrando al detalle de como evolucionan los pesos de estos tipos de trafico, segun el escenario, se puede
observar como a partir del 2023, el peso del trafico metropolitano desciende segin se aumenta el
horizonte temporal, siendo este descenso mas pronunciado en los planteamientos disruptivos.

En contraposicion, desde el horizonte temporal 2023 en adelante los movimientos externos ganan
protagonismo, debido a que son los que mas aumentan en términos absolutos.
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Distribucion del trafico por la red viaria

Respecto al reparto de km por tipos de via, de forma general, algo menos de 2/5 de los kilometros
recorridos se realizan en autopistas, mientras que algo menos de 1/5 se hacen en vias de la red de interés
preferente y otro 1/5 en carreteras de red basica. Un 10% se realizarian en vias municipales y finalmente
con cifras cercanas al 5%, se situan las cantidades de km realizados en carreteras comarcales, locales y
complementarias.

Respecto a las distancias totales recorridas por las diferentes redes, es necesario destacar que una parte
importante de la reduccion de distancia recorrida asociada a los escenarios disruptivos se concentra en
las vias municipales, por ser las que en mayor medida canalizan los desplazamientos de corto recorrido
que, como ya se ha sefalado anteriormente, son los mas susceptibles de trasvase hacia modos no
motorizados.

Tréfico segun tipo de via y escenarios ( km totales)
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6.5 Resultados de traficos en la Red por escenarios

A continuacion, se adjuntan los resultados obtenidos de traficos para todos los tramos de la Red Objeto
del plan para los diferentes escenarios planteados.
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Escenario 2023

Escenario 2029 - Continuista

Escenario 2029 - Disruptivo

Escenario 2035 - Continuista

Escenario 2035 - Disruptivo

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI,\:IEI; %Pesados IMD IPNéI; %Pesados IMD IPN::z %Pesados
1 A-8 Erletxe-Basauri E. Galdakao - E. Irubide 64.701,42 | 5.551,65 8,58% 69.075,20 | 7.793,58 | 11,28% 68.516,67 | 7.792,03 11,37% 72.982,55 | 7.864,83 | 10,78% 71.331,05 | 7.864,83 | 11,03%
2 A-8 Erletxe-Basauri E. Irubide - E. Basauri 53.787,11 | 4.585,92 8,53% 56.880,71 | 7.574,08 | 13,32% 56.743,46 | 7.569,07 | 13,34% 60.564,39 | 7.734,85 12,77% 59.482,87 | 7.716,28 | 12,97%
3 A-8 E. Basauri-Buia E. Basauri-Buia 65.415,42 | 3.182,00 £4,86% 66.914,66 | 4.844,54 7,24% 66.692,83 | 4.874,34 7,31% 69.831,60 | 4.878,20 6,99% 67.564,44 | 4.908,61 7,27%
4 A-8 Buia-Cruces Buia-Miribilla/Miraflores 90.610,54 | 5.081,57 5,61% 94.427,57 | 7.024,87 7,44% 94.261,38 | 7.085,94 7,52% 100.438,53 | 6.957,72 6,93% 98.173,80 | 7.006,65 7,14%
5 A-8 Cruces-Santurtzi E. Trapagaran - E. Portugalete 103.628,64 | 6.754,00 6,52% 108.050,65 | 6.149,62 5,69% 107.435,03 | 6.152,52 5,73% 111.565,62 | 6.034,27 5,41% 110.317,25 | 6.051,42 5,49%
6 A-8 Cruces-Santurtzi E. Portugalete-E. Santurtzi 97.707,08 | 6.836,43 7,00% 103.075,09 | 6.203,58 6,02% 102.547,14 | 6.209,96 6,06% 108.884,15 | 6.073,44 5,58% 106.732,64 | 6.099,71 5,71%
7 A-8 Santurzi-Cantabria E. Santurtzi-E. S. Fuentes 79.511,65 | 6.268,29 7,88% 86.349,93 | 5.940,70 6,88% 86.191,89 | 5.924,12 6,87% 93.841,61 | 5.812,39 6,19% 93.397,76 | 5.842,82 6,26%
8 A-8 Santurzi-Cantabria E. San Fuentes-E. La Arena 61.624,95 | 4.724,42 7,67% 68.803,52 | 4.733,21 6,88% 68.719,84 | 4.733,21 6,89% 76.357,31 | 4.766,63 6,24% 75.933,75 | 4.766,63 6,28%
9 A-8 Santurzi-Cantabria E.La Arena-E. El Haya (L.P.) 54.757,91 | 4.301,87 7,86% 61.269,13 | 4.387,51 7,16% 61.269,13 | 4.387,51 7,16% 68.109,30 | 4.425,18 6,50% 68.100,82 | 4.424,42 6,50%
12 AP-68 | Buia-Llodio E. Areta Norte - Llodio 32.756,44 | 3.861,21 | 11,79% 36.828,45 | 5.020,85 | 13,63% 36.990,65 | 5.016,04 | 13,56% 41.466,66 | 5.154,21 | 12,43% 41.604,74 | 5.144,60 | 12,37%
13 AP-68 | Llodio - Limite Araba Llodio - Limite Araba 28.685,03 | 3.775,25 13,16% 32.040,21 | 4.635,65 |  14,47% 32.185,94 | 4.630,72 | 14,39% 36.100,10 | 4.748,95 | 13,25% 36.234,04 | 4.739,88 | 13,08%
11 AP-68 | Buia-Llodio E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 36.405,18 | 4.165,54 | 11,44% 40.896,26 | 5.147,88 | 12,50% 41.041,47 | 5.2135,82 | 12,51% 46.283,23 | 5.283,20 | 11,41% 46.379,93 | 5.262,34 | 11,35%
20 AP-8 Erletxe-Gerediaga E. Boroa-E. Erletxe 53.217,43 | 4.795,35 9,01% 59.914,19 | 5.230,24 8,73% 59.798,51 | 5.286,16 8,84% 67.018,15 | 5.478,39 8,17% 66.640,88 | 5.436,32 8,16%
21 AP-8 Erletxe-Basauri E. Erletxe-E. El Gallo 39.540,34 | 3.381,04 8,55% 42.435,18 | 3.791,14 8,93% 42.224,35 | 3.804,36 9,01% 46.150,25 | 3.910,51 8,47% 45.380,35 | 3.874,12 8,54%
22 AP-8 Erletxe-Basauri E. El Gallo-E. Galdakao 51.315,65 | 4.493,99 8,76% 55.164,52 | 6.442,27 | 11,68% 54.827,36 | 6.439,46 | 11,74% 58.589,49 | 6.512,75 | 11,12% 57.789,45 | 6.511,23 | 11,27%
24 AP-8 Kadagua-Santurtzi E. Kadagua - E. Trapagaran 16.992,27 | 3.111,77 18,31% 20.749,78 | 4.949,92 | 23,86% 20.729,75 | 4.939,26 | 23,83% 24.327,94 | 5.130,76 | 21,09% 23.526,70 | 5.088,90 | 21,63%
25 AP-8 Kadagua-Santurtzi E. Trapagaran - E. Santurtzi 14.482,82 | 2.757,05 | 19,04% 17.575,92 | 4.379,90 | 24,92% 17.550,09 | 4.373,14 | 24,92% 20.857,19 | 4.524,51 | 21,69% 20.177,65 | 4.506,10 | 22,33%
26 AP-8 Kadagua-Santurtzi E. Santurtzi - Cantabria 13.054,73 | 2.660,47 | 20,38% | 15.802,29 | 4.021,07 | 25,45% 15.727,79 | 3.978,94 | 25,30% 19.233,10 | 4.106,69 | 21,35% 18.332,02 | 4.106,69 | 22,40%
14 AP-8 Gerediaga-Gipuzkoa LTH Gipuzkoa - E. Ermua 25.753,10 | 3.490,55 | 13,55% 29.225,71 | 3.716,85 12,72% 29.216,51 | 3.717,57 12,72% 32.738,99 | 3.748,72 | 11,45% 32.726,84 | 3.747,96 | 11,45%
15 AP-8 Gerediaga-Gipuzkoa E. Ermua - E. Gerediaga 29.038,38 | 3.968,01 | 13,66% | 31.888,35 | 4.208,84| 13,20% 31.971,28 | 4.208,84 | 13,16% 34.812,03 | 4.243,36 | 12,19% 34.931,19 | 4.239,50 | 12,14%
16 AP-8 Erletxe-Gerediaga E. Gerediaga- E. Durango 38.497,40 | 4.511,01 | 11,72% 43.084,57 | 4.749,71 | 11,02% 42.914,25 | 4.707,20 |  10,97% 48.217,31 | 4.884,27 | 10,13% 47.533,04 | 4.810,62 | 10,12%
17 AP-8 Erletxe-Gerediaga E. Durango-E. Amorebieta E. 44.724,84 | 4.289,45 9,59% 50.810,14 | 4.636,77 9,13% 50.635,23 | 4.695,53 9,27% 56.615,42 | 4.885,08 8,63% 56.035,31 | 4.885,80 8,72%
18 AP-8 Erletxe-Gerediaga E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 41.155,53 | 3.917,68 9,52% 46.514,73 | 4.192,22 9,01% 46.380,45 | 4.261,51 9,19% 51.699,71 | 4.380,05 8,47% 51.342,41 | 4.413,68 8,60%
19 AP-8 Erletxe-Gerediaga E. Amorebieta N.-E. Boroa 39.628,99 | 3.742,12 9,44% 44.774,44 | 3.935,61 8,79% 44.607,09 | 3.963,80 8,89% 49.530,71 | 4£.092,08 8,26% 49.302,59 | 4.055,90 8,23%
27 Bl-10 Buia-Cruces Miribilla/Miraflores-E. San Mames 95.086,04 | 2.764,78 2,91% 96.131,43 | 2.716,60 2,83% 95.622,12 | 2.718,50 2,84% 100.279,86 | 2.647,38 2,64% 98.021,26 | 2.645,37 2,70%
28 Bl-10 Buia-Cruces E. San Mames. - E. Kastrexana 111.920,88 | 3.377,61 3,02% 113.116,16 | 3.350,23 2,96% | 112.429,06 | 3.346,36 2,98% 116.644,50 | 3.271,76 2,80% 114.321,81 | 3.275,04 2,86%
29 Bl-10 Buia-Cruces E. Kastrexana-E. Cruces 116.044,08 | 4.147,25 3,57% 117.722,00 | 4.831,89 4,10% 116.911,36 | 4.821,48 4,12% 121.103,89 | 4.778,45 3,95% 118.565,12 | 4.771,30 4,02%
30 Bl-10 Cruces-Santurtzi E. Cruces-E. Sestao 131.820,50 | 8.580,76 6,51% 135.342,36 | 6.844,98 5,06% 134.410,20 | 6.940,93 5,16% 138.467,93 | 6.560,06 4,74% 135.062,92 | 6.749,71 5,00%
31 Bl-10 Cruces-Santurtzi E. Sestao-E. Trapagaran 106.000,22 | 6.823,00 6,44% 109.130,66 | 5.246,32 £4,81% 108.297,93 | 5.252,12 4,85% 112.191,45 | 4.923,52 £4,39% 109.059,44 | 4.985,02 £4,57%
133 Bl-30 Kukularra-Derio E. Kukularra- E. Asua (BI-604) 106.662,93 | 8.457,05 7,93% 112.086,18 | 5.417,92 £4,83% 111.299,69 | 5.430,70 £4,88% 116.170,64 | 5.115,97 4,40% 112.977,42 | 5.186,38 4,59%
134 Bl-30 Kukularra-Derio E. Asua (BI-604) - TT. Artxanda 87.767,03 | 6.962,80 7,93% 92.975,99 | 3.984,59 4,29% 92.630,39 | 3.996,13 £4,31% 96.751,86 | 3.751,41 3,88% 95.605,49 | 3.773,25 3,95%
135 Bl-30 Kukularra-Derio Tuneles Artxanda - E. Larrondo 91.357,93 | 7.187,04 7,87% 97.419,06 | 4.028,02 £4,13% 96.998,53 | 4£.042,19 4,17% 102.520,62 | 3.785,97 3,69% 100.992,96 | 3.806,47 3,77%
136 Bl-30 Kukularra-Derio E. Larrondo-E. Derio 89.694,93 | 6.943,93 7,74% 95.830,05 | 3.939,29 4,11% 95.440,21 | 3.953,07 4,14% 101.123,59 | 3.702,97 3,66% 99.736,73 | 3.720,99 3,73%
137 Bl-30 Derio-Erletxe E. Derio-E. Zamudio 56.157,23 | 6.104,15 | 10,87% 60.059,02 | 2.824,86 £4,70% 59.921,33 | 2.832,61 4,73% 64.285,21 | 2.715,03 4,22% 63.523,77 | 2.710,33 4,27%
138 Bl-30 Derio-Erletxe E. Zamudio-E. Lezama 50.289,73 | 5.722,92 | 11,38% 53.697,07 | 2.460,16 4,58% 53.618,24 | 2.466,82 £4,60% 57.962,09 | 2.319,50 £4,00% 57.170,49 | 2.312,78 4,05%
139 Bl-30 Derio-Erletxe E. Lezama-E. Larrabetzu 51.702,66 | 5.892,39 | 11,40% 55.972,15 | 3.384,45 6,05% 55.860,86 | 3.380,91 6,05% 60.388,26 | 3.255,73 5,39% 59.507,59 | 3.233,19 5,43%
140 Bl-30 Derio-Erletxe E. Larrabetzu - E. Erletxe 38.056,67 | 3.633,98 9,55% 43.120,19 | 1.904,77 4,42% 42.977,01 | 1.923,38 4,48% 47.748,89 | 1.902,68 3,98% 47.143,92 | 1.877,18 3,98%
131 Bl-30 Cruces-Kukularra E. Cruces-E. Barakaldo 146.235,86 | 9.741,17 6,66% 152.185,14 | 7.538,36 £4,95% 150.597,29 | 7.727,10 5,13% 158.060,67 | 7.230,23 £4,57% 151.405,33 | 7.530,42 4,97%
132 Bl-30 Cruces-Kukularra E. Barakaldo-E. Kukularra 145.067,12 | 9.687,33 6,68% 150.390,81 | 7.389,14 4,91% 148.465,71 | 7.389,14 4,98% 156.019,07 | 7.137,72 £4,57% 148.648,18 | 7.146,81 4,81%
275 N-240 | Zeanuri-Alava Zubizabal-L.P.(Ubidea) 4.633,35 | 1.373,32 | 29,64% 4.465,27 306,28 6,86% 4.383,87 307,12 7,01% 4.618,08 269,95 5,85% 4.543,38 277,28 6,10%
276 N-240 | Zeanuri-Alava Barazar-Zubizabal 5.032,85 | 1.499,16 | 29,79% 4.800,73 343,18 7,15% 4.718, 44 344,08 7,29% 4.967,98 302,55 6,09% 4.892,78 311,30 6,36%
277 N-240 | Zeanuri-Alava Zeanuri-Barazar 5.505,37 | 1.592,31 | 28,92% 5.317,16 360,37 6,78% 5.223,31 360,37 6,90% 5.504,22 317,31 5,76% 5.419,18 327,56 6,04%
278 N-240 | Lemoa-Zeanuri Areatza-Zeanuri 6.238,96 | 1.664,56 | 26,68% 6.019,68 423,27 7,03% 5.920,93 423,27 7,15% 6.248,56 376,07 6,02% 6.138,60 386,01 6,29%
279 N-240 | Lemoa-Zeanuri Artea-Areatza 7.405,77 | 1.776,34 | 23,99% 7.250,21 524,68 7,24% 7.144,34 524,68 7,34% 7.638,95 471,37 6,17% 7.488,23 479,74 6,41%
280 N-240 | Lemoa-Zeanuri E. Arantzazu-Artea 11.020,85 | 1.757,74 15,95% 11.585,91 | 519,19 £4,48% 11.411,69 | 519,19 4,55% 12.260,53 | 466,44 3,80% 12.007,04 | 474,72 3,95%
281 N-240 | Lemoa-Zeanuri Bilbao Metropolitano-E. Arantzazu 8.233,50 | 1.593,35 | 19,35% 8.561,74 448,51 5,24% 8.439,90 448,51 5,31% 8.920,14 399,91 4,48% 8.796,91 408,87 4,65%
282 | N-240 |Lemoa-Zeanuri E. Solaguren-Bilbao Metropolitano- 8.233,50 | 1.593,35 | 19,35% 8.561,74 448,51 5,24% 8.439,90 448,51 5,31% 8.920,14 399,91 4,4,8% 8.796,91 408,87 4,65%
283 |N-240 |Lemoa-Zeanuri E.lgorre N. - E. Solaguren 12.112,89 | 1.728,99 | 14,27% 13.052,22 | 620,56 4,75% 12.890,43 | 621,50 4,82% 13.711,48 | 567,66 4,14% 13.520,78 | 576,94 4,27%
284 N-240 | Lemoa-Zeanuri Lemoa-Ilgorre 16.121,43 | 1.825,93 | 11,33% 17.211,28 | 1.012,13 5,88% 17.035,13 | 1.012,79 5,95% 18.125,77 | 950,92 5,25% 17.797,43 | 958,36 5,38%
285 N-240 | Lemoa-El Gallo Bedia-Lemoa 16.140,91 | 2.004,99 | 12,42% 17.365,17 | 1.327,04 7,64% 17.149,51 | 1.329,58 7,75% 18.001,64 | 1.260,57 7,00% 17.683,10 | 1.267,78 7,17%
286 |N-240 |Lemoa-El Gallo El Gallo-Bedia 30.758,68 | 2.572,33 8,36% 33.247,48 | 2.097,63 6,31% 32.708,37 | 2.097,04 6,41% 34.716,48 | 2.026,31 5,84% 33.559,04 | 2.033,77 6,06%
287 N-629 | Cantabria-Cantabria Lanestosa-L.P. Burgos 1.288,34 182,43 14,16% 1.432,20 185,84 12,98% 1.432,20 185,84 12,98% 1.582,12 187,04 11,82% 1.582,12 187,04 11,82%
288 N-629 | Cantabria-Cantabria Travesia Lanestosa 1.288,34 182,43 14,16% 1.432,20 185,84 12,98% 1.432,20 185,84 12,98% 1.582,12 187,04 11,82% 1.582,12 187,04 11,82%
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Escenario 2023

Escenario 2029 - Continuista

Escenario 2029 - Disruptivo

Escenario 2035 - Continuista

Escenario 2035 - Disruptivo

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI,\:IEI; %Pesados IMD IPNéI; %Pesados IMD IPN::z %Pesados
289 N-629 | Cantabria-Cantabria Lanestosa-L.P. Cantabria 1.382,26 162,62 11,76% 1.540,19 165,66 10,76% 1.540,19 165,66 10,76% 1.705,28 166,73 9,78% 1.705,28 166,73 9,78%
291 N-633 | Derio-Aldekone ngrizljzgz;en-E.Aldekone 56.539,77 | 2.044,22 3,62% 62.497,74 | 2.039,65 3,26% 62.309,75 | 2.039,02 3,27% 69.491,13 | 2.001,34 2,88% 68.543,10 | 2.002,01 2,92%
292 | N-633 igf:::rrtl:(Aeropuerto)— E.Aldekone(Aeropuerto)-Aeropuerto 18.223,81 | 554,81 3,04% 20.730,96 | 783,26 3,78% 20.623,69 | 777,92 3,77% 23.409,66 | 795,95 3,40% 23.008,49 | 772,98 3,36%
290 N-633 | Derio-Aldekone E.Derio-E. Ugaldeguren 54.702,80 | 2.027,62 3,71% 58.248,12 | 1.647,38 2,83% 58.072,32 | 1.653,96 2,85% 62.181,40 | 1.540,30 2,48% 61.709,35 | 1.555,08 2,52%
314 N-634 | El Gallo-Ibarsusi Galdakao-Travesia Galdakao 11.192,35 | 940,17 8,40% 11.713,23 | 1.104,07 9,43% 11.413,66 | 1.108,04 9,71% 12.631,50 | 1.057,31 8,37% 11.243,13 | 1.097,70 9,76%
315 N-634 | El Gallo-Ibarsusi Travesia Galdakao 11.192,02 | 941,81 8,41% 11.719,75 | 1.123,45 9,59% 11.444,59 | 1.127,36 9,85% 12.582,85 | 1.076,77 8,56% 11.240,18 | 1.118,66 9,95%
316 N-634 | El Gallo-Ibarsusi Travesia Galdakao-Irubide 11.211,03 | 942,05 8,40% 11.729,73 | 1.094,87 9,33% 11.491,70 | 1.099,74 9,57% 12.521,89 | 1.057,89 8,45% 11.293,50 |1.092,69| 9,68%
317 N-634 | El Gallo-Ibarsusi Irubide-Etxebarri 31.137,91 | 1.883,04 6,05% 33.372,16 | 2.031,15 6,09% 32.935,05 | 2.021,96 6,14% 35.740,31 | 1.960,31 5,48% 33.560,26 | 2.008,48 5,98%
318 N-634 | El Gallo-Ibarsusi Etxebarri-Ibarsusi 35.489,26 | 1.919,30 5,41% 37.008,93 | 2.043,34 5,52% 36.393,94 | 2.043,34 5,61% 38.377,21 | 1.970,66 5,13% 36.614,03 | 2.035,59 5,56%
293 N-634 | Gipuzkoa-Matiena L.P. Gipuzkoa-Vte Ermua 11.630,63 | 932,92 8,02% 12.463,32 | 905,90 7,27% 12.463,32 | 905,90 7,27% 13.646,20 | 901,30 6,60% 13.646,20 | 901,30 6,60%
294 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Vte Ermua 7.723,40 434,59 5,63% 8.417,14 428,94 5,10% 8.419,84 428,13 5,08% 9.105,90 420,05 4,61% 9.112,04 420,05 4,61%
295 N-634 | Gipuzkoa-Matiena Vte Ermua-Bl-3334 8.249,66 309,06 3,75% 8.375,05 294,46 3,52% 8.014,65 293,69 3,66% 8.853,28 278,31 3,14% 8.366,99 276,77 3,31%
296 N-634 | Gipuzkoa-Matiena Bl-3344-Bl-3342 5.065,07 602,75 11,90% 5.649,30 651,72 11,54% 5.341,56 650,68 12,18% 6.100,33 660,14 10,82% 5.586,14 664,53 11,90%
297 N-634 | Gipuzkoa-Matiena BI-3342-Bilbao Metropolitano 4.725,95 441,00 9,33% 5.291,66 476,83 9,01% 4.971,04 476,07 9,58% 5.711,62 482,99 8,46% 5.178,42 486,20 9,39%
298 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Bilbao Metropolitano-Zaldibar 4.725,95 441,00 9,33% 5.291,66 476,83 9,01% 4.971,04 476,07 9,58% 5.711,62 482,99 8,46% 5.178,42 486,20 9,39%
299 |[N-634 | Gipuzkoa-Matiena Zaldibar-Travesia Zaldibar 7.213,01 527,00 7,31% 8.082,62 | 569,81 7,05% 7.582,61 568,91 7,50% 8.735,65 577,18 6,61% 7.902,50 581,02 7,35%
300 N-634 | Gipuzkoa-Matiena Travesia Zaldibar 7.213,01 527,00 7,31% 8.082,62 | 569,81 7,05% 7.582,61 568,91 7,50% 8.735,65 577,18 6,61% 7.902,50 581,02 7,35%
301 N-634 | Gipuzkoa-Matiena Travesia Zaldibar-Travesia Olakueta 7.279,84 530,08 7,28% 7.931,66 548,87 6,92% 7.511,21 548,47 7,30% 8.482,60 548,01 6,46% 7.662,82 550,58 7,19%
302 N-634 | Gipuzkoa-Matiena Travesia Olakueta 9.547,84 638,72 6,69% 10.406,04 | 661,35 6,36% 9.851,12 660,86 6,71% 11.133,33 660,32 5,93% 10.050,99 | 663,41 6,60%
303 N-634 | Gipuzkoa-Matiena T. Olakueta-Matiena 9.311,15 633,46 6,80% 10.002,77 | 561,61 5,61% 10.306,83 | 562,36 5,46% 10.606,94 | 551,40 5,20% 10.549,46 | 553,75 5,25%
304 N-634 | Matiena-Erletxe Matiena-Durango 17.302,34 | 1.317,12 7,61% 18.521,79 | 1.097,07 5,92% 18.149,69 | 1.106,19 6,09% 19.324,04 | 1.040,76 5,39% 18.605,22 | 1.064,30 5,72%
305 N-634 | Matiena-Erletxe Durango-E. lurreta 23.761,24 | 1.687,03 7,10% 24.869,16 | 1.644,85 6,61% 24.629,73 | 1.660,55 6,74% 25.921,40 | 1.581,62 6,10% 25.316,23 | 1.607,29 6,35%
306 N-634 | Matiena-Erletxe E. lurreta-La Pilastra 21.697,60 | 2.220,64 | 10,23% 21.986,12 | 2.085,80 9,49% 21.907,31 | 2.026,39 9,25% 22.793,77 | 1.803,51 7,91% 22.444,64 | 1.804,26 8,04%
307 N-634 | Matiena-Erletxe La Pilastra-Bl-4337 19.843,10 | 2.251,94 | 11,35% 20.018,63 | 2.103,64 | 10,51% 19.993,78 | 2.035,96 | 10,18% 20.692,91 | 1.792,44 8,66% 20.542,25 | 1.793,28 8,73%
308 N-634 | Matiena-Erletxe Bl-4337-E. Amorebieta E. 19.971,06 | 2.283,26 | 11,43% 20.224,39 | 2.118,72 | 10,48% 20.205,30 | 2.055,08 | 10,27% 20.980,21 | 1.820,01 8,67% 20.827,85 | 1.820,80 8,74%
309 N-634 | Matiena-Erletxe E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 17.395,63 | 2.574,89 | 14,80% 17.788,59 | 2.384,79 | 13,41% 17.800,30 | 2.287,45| 12,85% 18.555,25 | 2.046,54 | 11,03% 18.473,08 | 2.010,47 | 10,88%
310 N-634 | Matiena-Erletxe E. Amorebieta N.-E. Boroa 26.899,99 | 2.902,11 | 10,79% 27.818,68 | 2.701,30 9,71% 27.983,79 | 2.614,53 9,34% 29.137,66 | 2.411,36 8,28% 29.102,84 | 2.372,91 8,15%
311 N-634 | Matiena-Erletxe E. Boroa-Erletxe 22.957,76 | 2.433,49 | 10,60% 23.320,49 | 2.118,27 9,08% 23.327,29 | 2.067,03 8,86% 23.889,80 | 1.836,70 7,69% 23.624,50 | 1.877,99 7,95%
312 N-634 | Erletxe-El Gallo Erletxe-El Gallo 19.627,70 | 1.577,53 8,04% 20.127,71 | 1.473,87 7,32% 20.016,15 | 1.443,55 7,21% 20.928,71 | 1.294,01 6,18% 20.233,69 | 1.322,86 6,54%
313 N-634 | El Gallo-Ibarsusi El Gallo-Galdakao 18.904,55 | 1.289,53 6,82% 20.081,39 | 1.023,64 5,10% 19.660,41 | 1.018,99 5,18% 21.975,04 | 994,71 4,53% 19.788,01 | 987,41 £4,99%
324 N-636 | Elorrio-Gipuzkoa E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 6.899,19 | 1.108,77 | 16,07% 7.441,85 854,89 11,49% 7.424,11 854,89 11,52% 8.251,35 849,83 10,30% 8.203,75 848,45 10,34%
325 N-636 | Elorrio-Gipuzkoa E. Elorrio - E. Elorrio E. 6.125,93 | 1.085,65 | 17,72% 6.345,98 682,25 10,75% 6.786,66 682,25 10,05% 6.953,77 659,78 9,49% 7.431,68 658,86 8,87%
326 N-636 | Gerediaga-Elorrio E. Elorrio O. - E. Elorrio 7.716,31 | 1.215,54 | 15,75% 8.068,14 763,26 9,46% 8.636,52 763,26 8,84% 8.855,88 738,11 8,33% 9.472,43 737,07 7,78%
333 N-636 | Gerediaga-Elorrio Muntzaratz - E. Elorrio O. 11.643,09 | 1.420,21 | 12,20% 13.280,70 | 779,62 5,87% 14.199,25 | 779,62 5,49% 14.392,48 | 746,41 5,19% 15.273,61 | 745,90 £4,88%
334 N-636 | Gerediaga-Elorrio E. Gerediaga - Muntzaratz 11.623,95 | 1.418,96 | 12,21% 13.197,92 | 784,91 5,95% 14.145,50 | 776,65 5,49% 14.264,48 | 752,11 5,27% 15.052,36 | 751,59 £4,99%
328 N-639 | Santurtzi-A-8 E. Puerto Santurtzi-Zierbena(La Cuesta) 2.687,09 375,42 13,97% 3.037,91 432,49 14,24% 2.998,35 432,49 14,42% 3.437,27 437,92 12,74% 3.316,13 437,92 13,21%
329 N-639 | Santurtzi-A-8 Zierbena(La Cuesta)-A8 4.878,56 331,95 6,80% 5.287,19 359,75 6,80% 5.209,22 359,75 6,91% 5.625,18 359,61 6,39% 5.430,86 359,61 6,62%
330 N-639 | Santurtzi-A-8 A8-El Casal 4.573,14 317,05 6,93% 4.563,89 288,55 6,32% 4.567,55 285,69 6,25% 4.700,67 278,22 5,92% 4.695,48 277,46 5,91%
331 N-644 | A-8-Puerto Santurtzi A-8-Puerto Santurtzi 19.434,13 | 4.665,86 | 24,01% 19.820,76 | 4.552,66 | 22,97% 19.366,14 | 4.552,66 | 23,51% 20.412,42 | 4.474,33 | 21,92% 19.035,16 | 4.460,45| 23,43%
32 Bl-11 Deusto-Kukularra Deusto-Enekuri 58.734,58 | 1.610,44 2,74% 61.497,69 | 1.526,55 2,48% 60.945,88 | 1.545,58 2,54% 63.788,01 | 1.472,99 2,31% 61.546,57 | 1.514,44 2,46%
33 Bl-11 Deusto-Kukularra Enekuri-Kukularra/Txorierri 57.971,45 | 1.695,35 2,92% 60.751,06 | 1.619,58 2,67% 60.200,55 | 1.639,52 2,72% 63.034,48 | 1.562,83 2,48% 60.837,59 |1.606,28 2,64%
34 Bl-11 Kukularra/Txorierri-Asua Kukularra/Txorierri-Asua 15.154,30 | 1.255,36 8,28% 16.087,14 | 895,44 5,57% 15.705,80 | 906,33 5,77% 16.692,14 | 856,44 5,13% 15.556,55 | 875,88 5,63%
35 Bl-20 Miribilla-Bolueta Miribilla-Miraflores 42.462,03 | 1.121,17 2,64% 44.011,03 | 1.282,67 2,91% 43.644,67 | 1.300,66 2,98% 45.429,21 | 1.322,57 2,91% 44.501,65 | 1.303,39 2,93%
36 Bl-20 Miribilla-Bolueta Miraflores-Bolueta 30.178,49 | 1.335,13 4,42% 30.729,36 | 1.623,75 5,28% 30.549,11 | 1.668,32 5,46% 31.327,59 | 1.680,15 5,36% 30.854,56 | 1.676,19 5,43%
37 Bl-20 Ibarsusi-Derio Ibarsusi-Orueta 22.084,10 | 716,34 3,24% 22.492,76 | 726,62 3,23% 22.250,30 | 718,88 3,23% 23.080,88 | 744,60 3,23% 22.125,31 | 714,23 3,23%
38 Bl-20 Ibarsusi-Derio Orueta-Santo Domingo 36.552,20 | 1.038,67 2,84% 37.615,49 | 772,03 2,05% 37.409,08 | 775,60 2,07% 38.549,88 | 709,38 1,84% 37.677,65 | 729,91 1,94%
39 Bl-20 Ibarsusi-Derio Santo Domingo - Galbarriatu 31.786,31 | 888,32 2,79% 32.847,10 | 645,42 1,96% 32.774,59 | 647,62 1,98% 33.762,93 | 592,19 1,75% 33.374,44 | 607,53 1,82%
151 Bl-623 | lurreta-Manaria lurreta-Arriluzea kalea 13.591,89 | 693,88 5,11% 15.041,57 | 836,20 5,56% 14.709,84 | 829,09 5,64% 16.919,74 | 845,53 5,00% 15.683,79 | 827,97 5,28%
152 Bl-623 | lurreta-Manaria Arriluzea kalea-lzurtza 13.565,42 | 690,31 5,09% 15.011,76 | 883,71 5,89% 14.937,63 | 886,52 5,93% 16.419,98 | 888,72 5,41% 16.053,99 | 891,74 5,55%
153 Bl-623 | lurreta-Manaria Travesia lzurtza 7.140,39 438,92 6,15% 7.915,51 561,89 7,20% 7.877,25 563,67 7,16% 8.649,06 565,08 6,53% 8.458,91 567,00 6,70%
154 Bl-623 | lurreta-Manaria Travesia Izurtza-Bilbao Metropolitano 7.156,46 441,56 6,17% 7.987,04 632,01 7,91% 7.982,60 634,72 7,95% 8.723,70 642,95 7,37% 8.612,22 645,15 7,49%
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Escenario 2023

Escenario 2029 - Continuista

Escenario 2029 - Disruptivo

Escenario 2035 - Continuista

Escenario 2035 - Disruptivo

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI,\:IEI; %Pesados IMD IPNéI; %Pesados IMD IPN::z %Pesados
155 Bl-623 | lurreta-Manaria Bilbao Metropolitano- Manaria 7.156,46 441,56 6,17% 7.987,04 632,01 7,91% 7.982,60 634,72 7,95% 8.723,70 642,95 7,37% 8.612,22 645,15 7,49%
156 Bl-623 | lurreta-Manaria Travesia Manaria 4.382,89 420,14 9,59% £4.941,87 601,36 12,17% £4.940,23 603,94 12,22% 5.380,56 611,76 11,37% 5.315,57 613,86 11,55%
157 Bl-623 | Manaria-Otxandio Manaria-Urkiola 4.265,43 384,90 9,02% £4.875,76 619,95 12,71% 4.908,87 623,26 12,70% 5.337,81 639,01 11,97% 5.368,09 642,61 11,97%
158 Bl-623 | Manaria-Otxandio Urkiola-Andaparaluzeta 4.265,43 384,90 9,02% 4.875,76 619,95 12,71% 4.908,87 | 623,26 12,70% 5.337,81 639,01 11,97% 5.368,09 642,61 11,97%
159 Bl-623 | Manaria-Otxandio Andaparaluzeta-Int. Bl-3542 4.265,43 384,90 9,02% 4.875,76 619,95 12,71% 4.908,87 623,26 12,70% 5.337,81 639,01 11,97% 5.368,09 642,61 11,97%
160 Bl-623 | Otxandio-Alava Int.Bi-3542 - Vte.Otxandio S. 4.155,60 345,27 8,31% 5.055,79 801,98 15,86% 5.083,36 804,59 15,83% 5.610,86 846,10 15,08% 5.644,20 849,97 15,06%
161 Bl-623 | Otxandio-Alava Vte. Otxandio S.-L.P. (Alava) 4.622,03 376,19 8,14% 5.613,80 873,80 15,57% 5.644,47 876,64 15,53% 6.231,23 921,87 14,79% 6.268,28 | 926,09 14,77%
162 Bl-624 | LaPinilla-Artziniega La Pinilla-Artziniega 811,58 57,89 7,13% 912,43 64,21 7,04% 907,60 66,79 7,36% 1.011,51 66,59 6,58% 1.012,19 67,27 6,65%
163 Bl-625 | Orduna-Alava Bl-2625-Bl-2521 5.336,53 341,92 6,41% 5.977,20 348,32 5,83% 5.977,20 348,32 5,83% 6.651,13 350,56 5,27% 6.651,13 350,56 5,27%
164 Bl-625 | Orduna-Alava Bl-2521-L.T.H Alava 4.936,48 334,86 6,78% 5.290,61 336,14 6,35% 5.290,61 336,14 6,35% 5.688,29 336,62 5,92% 5.675,53 336,62 5,93%
165 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga L.T.H. Alava-E. Areta Norte 15.327,22 | 1.355,71 8,85% 16.533,87 | 898,82 5,44% 16.521,08 | 898,82 5,44% 18.345,42 | 866,49 4,72% 18.281,84 | 866,49 4,74%
166 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga E. Areta Norte-Arrankudiaga 12.353,19 | 837,39 6,78% 13.090,99 | 569,54 £4,35% 13.079,27 | 582,80 4,4,6% 13.747,59 | 515,40 3,75% 13.704,61 | 534,26 3,90%
167 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Travesia Arrankugiaga 13.810,85 | 970,20 7,02% 14.851,38 | 638,02 4,30% 14.808,28 | 654,34 4,42% 16.008,21 | 568,41 3,55% 15.818,61 | 591,61 3,74%
168 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Arrankudiaga-Bl-3524 13.810,85 | 970,20 7,02% 14.851,38 | 638,02 4,30% 14.808,28 | 654,34 4,42% 16.008,21 | 568,41 3,55% 15.818,61 | 591,61 3,74%
169 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Bl-3524-Ugao-Miraballes 13.844,21 | 970,67 7,01% 14.938,10 | 648,32 4,34% 14.903,49 | 664,00 4,46% 16.236,05 581,13 3,58% 16.062,10 | 604,91 3,77%
170 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga :\JA?;%-:ﬂg:balles-Trave5|a Ugao- 13.792,20 | 972,05 7,05% 14.781,24 | 688,32 4,66% 14.715,86 | 702,10 4,77% 16.028,84 | 626,06 3,91% 15.763,77 | 645,70 4,10%
171 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Travesia Ugao-Miraballes 19.048,99 | 1.187,62 6,23% 20.475,60 | 840,97 £4,11% 20.382,14 | 857,81 £4,21% 22.224,46 | 764,90 3,44% 21.851,79 | 788,90 3,61%
172 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Ugao-Miraballes-Bentakoerreka 19.048,99 | 1.187,62 6,23% 20.475,60 | 840,97 4,11% 20.382,14 | 857,81 4,21% 22.224,46 | 764,90 3,44% 21.851,79 | 788,90 3,61%
173 Bl-625 | Alava-Arrigorriaga ?Ae;-tglg)oerreka—E. Arrigorriaga 21.247,17 | 1.537,68 7,24% 22.755,08 | 1.088,85 £4,79% 22.655,17 | 1.110,65 4,90% 24.670,34 | 990,35 £4,01% 24.263,70 | 1.021,43 4,21%
174 Bl-625 | Arrigorriaga-Irubide E. Arrigorriaga (AP-68)-Moyordin 23.937,97 | 2.714,50 | 11,34% 25.829,91 | 3.084,28 | 11,94% 25.797,94 | 3.072,14 11,91% 28.282,33 | 3.094,18 | 10,94% 27.338,99 | 3.120,20 | 11,41%
175 Bl-625 | Arrigorriaga-Irubide Moyordin-E. Arrigorriaga N 23.937,97 | 2.714,50 | 11,34% 25.829,91 | 3.084,28 | 11,94% 25.797,94 | 3.072,14 11,91% 28.282,33 | 3.094,18 | 10,94% 27.338,99 | 3.120,20 | 11,41%
176 Bl-625 | Arrigorriaga-Irubide E. Arrigorriaga N-E. Basauri 34.181,61 | 3.021,58 8,84% 35.501,57 | 3.170,85 8,93% 35.394,58 | 3.206,61 9,06% 37.102,88 | 3.095,97 8,34% 36.157,90 | 3.183,29 8,80%
177 Bl-625 | Arrigorriaga-Irubide Enlace Basauri-lrubide 16.334,09 | 998,39 6,11% 16.812,88 | 1.017,74 6,05% 16.764,76 | 1.011,76 6,04% 17.702,80 | 986,53 5,57% 16.525,04 | 997,71 6,04%
179 BI-626 | Tunel La Salve - Txorierri Tunel La Salve - Txorierri 15.498,73 | 457,00 2,95% 17.345,47 | 469,85 2,71% 17.196,68 | 469,85 2,73% 19.336,95 | 470,62 2,43% 18.050,15 | 463,72 2,57%
180 BI-627 | Tunel Ugasko - Txorierri Tunel Ugasko - Txorierri 5.580,20 166,85 2,99% 6.382,85 166,79 2,61% 6.303,37 166,79 2,65% 7.369,78 162,93 2,21% 6.698, 44 163,95 2,45%
178 Bl-629 | Tunel La Salve - Ugasko Tunel La Salve - Ugasko 11.746,52 | 350,12 2,98% 12.108,32 | 486,57 £4,02% 11.997,68 | 494,59 4,12% 12.538,29 | 481,39 3,84% 11.945,65 | 507,38 4,25%
188 | BI-630 | Balmaseda-Villaverde Trucios Balmaseda-Malabrigo 1.807,74 196,22 10,85% 1.976,81 199,25 10,08% 1.980,30 202,74 10,24% 2.168,35 201,41 9,29% 2.162,66 198,63 9,18%
189 | BI-630 | Balmaseda-Villaverde Trucios Malabrigo-Herbosa 2.655,55 200,20 7,54% 2.855,68 201,98 7,07% 2.855,68 | 201,98 7,07% 3.071,28 201,27 6,55% 3.067,16 201,27 6,56%
190 |BI-630 |Balmaseda-Villaverde Trucios Herbosa-Traslaviiia 2.509,97 124,61 £4,96% 2.703,77 125,72 4,65% 2.703,77 125,72 4,65% 2.913,47 125,28 £4,30% 2.909,47 | 125,28 4,31%
191 Bl-630 | Balmaseda-Villaverde Trucios Travesia Traslaviia 2.294,37 227,78 9,93% 2.463,33 229,80 9,33% 2.463,33 229,80 9,33% 2.644,59 229,00 8,66% 2.641,12 229,00 8,67%
192 Bl-630 | Balmaseda-Villaverde Trucios Traslavifia-Villaverde Trucios 2.290,73 227,15 9,92% 2.457,43 230,38 9,37% 2.457,43 230,38 9,37% 2.637,57 229,51 8,70% 2.634,03 229,51 8,71%
193 Bl-630 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Villaverde de Trucios-Bl4671 2.122,91 205,21 9,67% 2.283,68 208,48 9,13% 2.283,68 208,48 9,13% 2.459,84 207,60 8,44% 2.457,89 207,60 8,45%
194 Bl-630 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Bl4671-Bl4675 2.122,91 205,21 9,67% 2.283,68 208,48 9,13% 2.283,68 208,48 9,13% 2.459,84 207,60 8,44% 2.457,89 207,60 8,45%
195 Bl-630 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Bl4675-Ambasaguas 2.122,91 205,21 9,67% 2.283,68 208,48 9,13% 2.283,68 208,48 9,13% 2.459,84 207,60 8,44% 2.457,89 207,60 8,45%
196 Bl-630 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Ambasaguas-Bl4;678 1.841,96 202,24 10,98% 2.053,97 206,02 10,03% 2.053,97 206,02 10,03% 2.275,82 207,34 9,11% 2.275,82 207,34 9,11%
197 Bl-630 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Bl4678-L.P. Cantabria 1.841,96 202,24 10,98% 2.053,97 206,02 10,03% 2.053,97 206,02 10,03% 2.275,82 207,34 9,11% 2.275,82 207,34 9,11%
198 Bl-631 | Aldekone-Mungia N-633 (Aldekone) - Zabalondo 41.674,99 | 1.517,35 3,64% 45.440,40 | 1.473,43 3,24% 45.287,06 | 1.475,94 3,26% 49.827,90 | 1.445,10 2,90% 49.208,19 | 1.447,76 2,94%
199 |BI-631 | Aldekone-Mungia Zabalondo-E. BI-634 35.768,12 | 1.319,32 3,69% 39.134,44 | 1.284,30 3,28% 39.005,46 | 1.286,33 3,30% 43.029,05 | 1.259,34 2,93% 42.491,55 | 1.262,03 2,97%
200 Bl-631 | Aldekone-Mungia E.BI-634 - E. Bl-2120 33.171,26 | 1.258,33 3,79% 35.908,13 | 1.251,60 3,49% 35.806,42 | 1.252,22 3,50% 39.187,57 | 1.230,44 3,14% 38.747,27 | 1.229,12 3,17%
201 Bl-631 | Aldekone-Mungia E.Bl-2120 - Int. Bl-2121 26.792,75 | 916,45 3,42% 29.363,92 | 916,66 3,12% 29.274,49 | 917,72 3,13% 32.342,06 | 901,77 2,79% 31.951,82 | 900,65 2,82%
202 Bl-631 | Mungia-Larrauri Int. Bl-2121-Bl-3108 14.359,45 | 437,84 3,05% 15.718,70 | 441,08 2,81% 15.675,04 | 441,08 2,81% 17.352,57 434,93 2,51% 17.163,38 434,43 2,53%
203 Bl-631 | Mungia-Larrauri Bl-3108-Bl-4105 14.387,55 | 443,08 3,08% 15.705,48 | 451,35 2,87% 15.682,69 | 451,35 2,88% 17.266,02 | 446,15 2,58% 17.143,54 | 445,33 2,60%
204 Bl-631 | Mungia-Larrauri Bl-4105-Bl-2101 11.903,37 | 341,63 2,87% 13.066,12 | 348,00 2,66% 13.047,42 | 348,00 2,67% 14.393,78 | 344,00 2,39% 14.287,53 | 343,36 2,40%
205 | BI-631 | Larrauri-Bermeo Bl-2101-Bl-3174 5.997,96 | 332,03 5,54% 6.498,21 | 339,18 5,22% 6.492,34 | 339,18 5,22% 7.031,30 | 335,40 4,77% 6.994,00 | 335,40 4,80%
206 | BI-631 | Larrauri-Bermeo Bl-3174-Sollube 5.997,96 332,03 5,54% 6.498,21 339,18 5,22% 6.492,34 339,18 5,22% 7.031,30 335,40 4,77% 6.994,00 335,40 4,80%
207 Bl-631 | Larrauri-Bermeo Sollube-Bermeo 6.084,07 316,94 5,21% 6.613,10 325,81 £4,93% 6.577,69 326,34 4,96% 7.186,61 321,01 4,47% 7.071,64 321,57 4,55%
208 Bl-631 | Variante Bermeo Variante Bermeo 3.787,62 217,84 5,75% 4.056,02 217,82 5,37% 3.999,59 217,82 5,45% 4.434,95 212,53 4,79% 4.246,37 212,92 5,01%
209 BIl-633 | Matiena-Markina Matiena-Gerediaga 17.366,35 | 1.210,99 6,97% 18.441,81 | 847,72 £4,60% 18.700,59 | 857,41 4,58% 19.144,03 | 785,29 £4,10% 19.383,44 | 809,65 £4,18%
210 BIl-633 | Matiena-Markina Gerediaga-Ormaiztegi 12.167,56 | 749,39 6,16% 12.822,09 | 711,97 5,55% 12.752,32 | 711,25 5,58% 13.653,51 | 702,50 5,15% 13.398,11 | 701,74 5,24%
211 BIl-633 | Matiena-Markina Ormaiztegi-Bilbao Metropolitano 9.548,66 763,72 8,00% 10.042,90 | 725,59 7,22% 9.989,04 | 724,86 7,26% 10.680,22 | 715,94 6,70% 10.483,53 715,16 6,82%
212 BI-633 | Matiena-Markina Bilbao Metropolitano-Gomezeaga 9.664,30 762,48 7,89% 10.139,73 | 735,82 7,26% 10.140,46 | 736,55 7,26% 10.716,53 | 725,23 6,77% 10.644,02 | 725,23 6,81%
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Escenario 2023 Escenario 2029 - Continuista Escenario 2029 - Disruptivo Escenario 2035 - Continuista Escenario 2035 - Disruptivo
IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados
PES PES PES PES PES
213 BIl-633 | Matiena-Markina Gomezeaga-Trabakua 8.165,47 | 1.138,61 | 13,94% 8.522,00 |1.098,80 | 12,89% 8.523,08 |1.099,88 | 12,90% 8.969,85 |1.082,98 | 12,07% 8.912,62 |1.082,98 | 12,15%
214 BIl-633 | Matiena-Markina Trabakua-Iruzubieta 8.188,69 962,96 11,76% 8.546,41 928,28 10,86% 8.547,93 929,28 10,87% 9.027,76 909,97 10,08% 9.002,61 909,97 10,11%
215 BIl-633 | Matiena-Markina Iruzubieta-Erdotza 9.620,21 | 1.030,33 10,71% 10.059,58 | 994,56 9,89% 10.054,68 | 994,56 9,89% 10.631,10 | 974,05 9,16% 10.590,94 | 974,05 9,20%
216 BIl-633 | Matiena-Markina Erdotza-Vte. Markina 11.224,86 | 719,55 6,41% 11.780,96 | 694,57 5,90% 11.774,97 | 694,57 5,90% 12.490,68 | 680,25 5,45% 12.441,56 | 680,25 5,47%
217 BIl-633 | Matiena-Markina Variante Markina 7.592,30 879,06 11,58% 7.975,09 872,42 10,94% 7.922,45 872,42 11,01% 8.469,74 858,05 10,13% 8.329,62 858,05 10,30%
218 BI-633 | Markina-Ondarroa Vte. Markina-Urberuaga 9.076,60 548,17 6,04% 9.567,19 544,03 5,69% 9.500,31 544,03 5,73% 10.204,88 | 535,06 5,24% 10.026,87 | 535,06 5,34%
219 BI-633 | Markina-Ondarroa Urberuaga- Bl4403 8.102,18 822,25 10,15% 8.518,28 816,04 9,58% 8.461,18 816,04 9,64% 9.056,82 802,60 8,86% 8.904,87 802,60 9,01%
220 BI-633 | Markina-Ondarroa Bl4403- Plazakola 8.102,18 822,25 10,15% 8.518,28 816,04 9,58% 8.461,18 816,04 9,64% 9.056,82 802,60 8,86% 8.904,87 802,60 9,01%
221 BI-633 | Markina-Ondarroa Plazakola-Travesia Berriatua 6.805,27 586,00 8,61% 7.176,76 583,80 8,13% 7.126,31 583,80 8,19% 7.650,65 575,53 7,52% 7.519,45 575,53 7,65%
222 BI-633 | Markina-Ondarroa Travesia Berriatua 6.805,27 586,00 8,61% 7.176,76 583,80 8,13% 7.126,31 583,80 8,19% 7.650,65 575,53 7,52% 7.519,45 575,53 7,65%
223 BI-633 | Markina-Ondarroa Travesia Berriatua-Vte. Ondarroa 7.376,97 650,06 8,81% 7.778,08 665,59 8,56% 7.692,36 665,59 8,65% 8.288,19 668,18 8,06% 8.061,25 668,18 8,29%
224 | BI-633 | Vte. Ondarroa Vte. Ondarroa 6.301,35 495,38 7,86% 6.645,97 507,22 7,63% 6.571,99 507,22 7,72% 7.085,98 509,19 7,19% 6.890,11 509,19 7,39%
228 | BI-635 | Amorebieta-Muxika Amorebieta-Inicio tunel Autzagane 17.499,48 | 1.143,33 6,53% 18.900,74 | 1.118,79 5,92% 18.887,16 | 1.116,26 5,91% 20.433,86 | 1.091,77 5,34% 20.327,24 | 1.092,45 5,37%
229 |BI-635 | Amorebieta-Muxika Inicio tUnel-Bilbao Metropolitano 17.499,48 | 1.143,33 6,53% 18.900,74 | 1.118,79 5,92% 18.887,16 | 1.116,26 5,91% 20.433,86 | 1.091,77 5,34% 20.327,24 | 1.092,45 5,37%
230 BI-635 | Amorebieta-Muxika iﬂl::;)gl\a/l:;ropolltano-fm tlnel 17.499,48 | 1.143,33 6,53% 18.900,74 | 1.118,79 5,92% 18.887,16 | 1.116,26 5,91% 20.433,86 | 1.091,77 5,34% 20.327,24 | 1.092,45 5,37%
231 Bl-635 | Amorebieta-Muxika Fin tunel Autzgane-Gorozika 17.247,36 | 1.041,57 6,04% 18.637,70 | 1.019,22 5,47% 18.624,45 | 1.016,90 5,46% 20.158,89 | 994,60 £4,93% 20.053,19 | 995,21 £4,96%
232 BIl-635 | Amorebieta-Muxika Gorozika-Zugastieta 17.222,80 | 1.040,42 6,04% 18.598,92 | 1.030,07 5,54% 18.579,31 | 1.029,46 5,54% 20.090,13 | 1.006,81 5,01% 19.954,31 | 1.008,74 5,06%
233 BIl-635 | Amorebieta-Muxika Zugastieta-Vista Alegre 16.162,19 | 927,81 5,74% 17.458,22 | 918,57 5,26% 17.439,78 | 918,03 5,26% 18.863,22 | 897,84 4,76% 18.735,26 | 899,56 4,80%
234 | BI-635 | Muxika-Gernika Vista Alegre - E. Gernika S. 19.979,75 | 943,10 4,72% 21.528,28 | 928,82 4,31% 21.503,02 | 928,82 4,32% 23.252,55 | 908,59 3,91% 23.061,52 | 908,07 3,94%
235 Bl-635 | Muxika-Gernika E. Gernika S. - E. Barrutia 14.498,95 | 496,62 3,43% 17.628,91 | 483,38 2,74% 17.544,68 | 483,38 2,76% 20.039,94 | 470,95 2,35% 19.995,63 | 471,62 2,36%
240 BI-636 | A-8-Aranguren Arbuio-Sodupe 26.516,12 | 1.051,15 3,96% 28.933,71 | 1.047,76 3,62% 28.923,48 | 1.044,99 3,61% 31.640,47 | 1.036,00 3,27% 31.479,87 | 1.038,20 3,30%
241 BI-636 | A-8-Aranguren Sodupe-BI3641 18.614,89 | 696,79 3,74% 20.227,33 | 694,74 3,43% 20.223,44 | 692,91 3,43% 21.796,07 | 688,22 3,16% 21.725,62 | 690,15 3,18%
242 Bl-636 | A-8-Aranguren Bl3641-Artxube 18.614,89 | 696,79 3,74% 20.227,33 | 694,74 3,43% 20.223,44 | 692,91 3,43% 21.796,07 | 688,22 3,16% 21.725,62 | 690,15 3,18%
243 BI-636 | A-8-Aranguren Artxube-Aranguren 19.310,50 | 728,60 3,77% 20.982,80 | 727,48 3,47% 20.964,97 | 725,28 3,46% 22.604,45 | 721,22 3,19% 22.511,33 | 724,32 3,22%
244 BI-636 | Aranguren-La Herrera Aranguren - Llantada 19.310,50 | 728,60 3,77% 20.982,80 | 727,48 3,47% 20.964,97 | 725,28 3,46% 22.604,45 | 721,22 3,19% 22.511,33 | 724,32 3,22%
245 | BI-636 | Aranguren-La Herrera Llantada-La Herrera 13.758,23 | 602,54 4,38% 15.127,73 | 600,92 3,97% 15.104,55 | 599,93 3,97% 16.329,98 | 599,46 3,67% 16.215,86 | 604,70 3,73%
246 BI-636 | La Herrera-Burgos La Herrera-E. Balmaseda N 11.053,95 | 510,16 £4,62% 12.157,79 | 509,65 4,19% 12.120,74 | 509,65 4,20% 13.185,04 | 508,51 3,86% 13.080,18 513,61 3,93%
247 BI-636 | La Herrera-Burgos E. BalmasedaN.-E. Balmaseda C 11.048,66 | 509,05 £4,61% 12.148,43 | 510,74 4,20% 12.114,73 511,93 £4,23% 13.184,81 510,73 3,87% 13.080,67 | 511,36 3,91%
248 BI-636 | La Herrera-Burgos E. Balmaseda C-La Pinilla 11.048,66 | 509,05 £4,61% 12.148,43 | 510,74 4,20% 12.114,73 511,93 £4,23% 13.184,81 510,73 3,87% 13.080,67 | 511,36 3,91%
249 Bl-636 | La Herrera-Burgos La Pinilla-L.P. Burgos 9.925,17 481,11 £4,85% 11.151,19 | 492,10 £4,41% 11.151,19 | 492,10 £4,41% 12.221,69 | 495,35 £4,05% 12.226,96 | 495,35 £4,05%
236 Bl-636 | A-8-Aranguren E. A-8 - Kastrexana 36.731,72 | 1.881,71 5,12% 39.978,11 | 2.750,06 6,88% 39.745,30 | 2.727,15 6,86% 42.532,28 | 2.784,01 6,55% 41.668,55 | 2.757,27 6,62%
237 Bl-636 | A-8-Aranguren Kastrexana - E. VSM 30.911,90 | 1.781,41 5,76% 34.276,11 | 2.599,26 7,58% 34.135,20 | 2.574,80 7,54% 37.085,04 | 2.633,02 7,10% 36.620,08 | 2.605,63 7,12%
238 Bl-636 | A-8-Aranguren Kastrexana-Alonsotegi 24.835,33 | 1.143,84 4,61% 27.226,53 | 1.140,32 £4,19% 27.215,64 | 1.137,36 £4,18% 29.914,39 | 1.126,22 3,76% 29.757,61 | 1.130,13 3,80%
239 Bl-636 | A-8-Aranguren Alonsotegi-Arbuio 27.275,68 | 1.212,85 4,45% 29.906,36 | 1.209,13 £4,04% 29.894,50 | 1.205,99 £4,03% 32.863,82 | 1.194,17 3,63% 32.691,18 | 1.198,32 3,67%
253 BI-637 | Universidad-Artaza Leioa-Artatza 99.837,51 | 2.883,72 2,89% 102.852,18 | 2.825,34 2,75% 101.141,94 | 2.830,02 2,80% 105.707,12 | 2.745,22 2,60% 99.828,09 | 2.769,26 2,77%
254 Bl-637 | Artaza-Larrabasterra Artatza-Bolue 74.884,96 | 2.175,10 2,90% 76.848,29 | 2.140,45 2,79% 76.095,29 | 2.144,24 2,82% 78.975,23 | 2.081,38 2,64% 76.307,15 | 2.098,08 2,75%
255 Bl-637 | Artaza-Larrabasterra Bolue-Berango 49.991,85 | 1.178,61 2,36% 52.940,56 | 1.166,56 2,20% 52.138,51 | 1.170,64 2,25% 55.928,08 | 1.137,24 2,03% 53.409,02 | 1.144,64 2,14%
256 BIl-637 | Artaza-Larrabasterra Berango-Larrabasterra 37.991,52 | 807,79 2,13% 41.577,96 | 809,67 1,95% 40.835,38 | 813,40 1,99% 45.422,81 | 789,03 1,74% 43.518,36 | 794,12 1,82%
250 | BI-637 | Kukularra-Universidad E. Kukularra- La Campa 118.251,32 | 3.957,60 3,35% 121.485,11 | 3.683,20 3,03% 120.118,41 | 3.685,07 3,07% | 124.696,26 | 3.561,05 2,86% 119.250,37 | 3.595,96 3,02%
251 BI-637 | Kukularra-Universidad La Campa-E. Universidad 104.443,99 | 2.815,82 2,70% 106.142,55 | 2.598,70 2,45% 105.472,47 | 2.612,92 2,48% | 108.224,42 | 2.003,81 1,85% 104.991,05 | 2.552,54 2,43%
252 BI-637 | Universidad-Artaza E. Universidad-Leioa 96.918,90 | 2.764,65 2,85% 98.656,73 | 2.543,50 2,58% 100.065,14 | 2.425,30 2,42% 100.021,11 | 1.892,05 1,89% 99.778,04 | 2.452,29 2,46%
257 BI-638 | Ondarroa-L.P. Gipuzkoa Ondarroa-L.P. Gipuzkoa 7.389,47 535,62 7,25% 8.265,66 551,75 6,68% 8.265,66 551,75 6,68% 9.463,65 558,99 5,91% 9.500,98 558,99 5,88%
111 Bl-704 | Asua-Loiu Asua-Loiu 12.568,22 | 463,19 3,69% 13.254,29 | 419,93 3,17% 13.166,97 | 423,38 3,22% 13.818,92 387,17 2,80% 13.547,61 411,33 3,04%
150 Bl-707 | Loiu-Derio Larrakoetxe-Derio 5.799,61 296,29 5,11% 6.096,04 597,01 9,79% 6.071,75 590,34 9,72% 6.460,03 638,84 9,89% 6.176,41 607,80 9,84%
124 | Bl-707 | Universidad-Loiu Universidad-Arostegi 5.011,54 257,26 5,13% 5.195,03 270,62 5,21% 5.081,68 | 269,42 5,30% 5.480,50 281,14 5,13% 5.105,19 265,85 5,21%
125 Bl-707 | Universidad-Loiu Arostegi-Unbe 5.125,37 306,41 5,98% 5.576,84 405,66 7,27% 5.494,50 | 389,42 7,09% 6.228,91 476,55 7,65% 5.785,17 388,81 6,72%
149 Bl-707 | Loiu-Derio Loiu-Larrakoetxe 7.461,49 357,36 £4,79% 7.546,91 465,96 6,17% 7.502,77 461,45 6,15% 7.840,17 474,80 6,06% 7.538,90 465,96 6,18%
258 Bl-712 | Bolueta-Basauri El Bokete-Basauri 8.042,07 340,64 4,24% 8.269,03 350,14 4,23% 8.083,72 342,43 4,24% 8.527,29 360,89 4,23% 7.858,56 332,99 4,24%
259 Bl-712 | Bolueta-Basauri Bolueta-El Bokete 10.512,00 | 346,70 3,30% 10.800,56 | 356,12 3,30% 10.566,25 | 348,53 3,30% 11.128,72 | 366,76 3,30% 10.265,39 | 338,69 3,30%
227 Bl-725 | Lemoa-Amorebieta Lemoa-Amorebieta 8.150,35 840,66 10,31% 8.667,10 634,71 7,32% 8.637,42 636,43 7,37% 9.602,93 615,10 6,41% 9.339,24 615,10 6,59%
182 Bl-728 | Ria-Kueto El Carmen - Kueto 8.255,08 757,21 9,17% 8.387,98 683,46 8,15% 8.079,98 686,60 8,50% 8.760,10 676,42 7,72% 7.819,87 666,49 8,52%
183 Bl-728 | Kueto-A-8 Kueto - Markonzaga 21.146,25 | 677,54 3,20% 21.440,20 | 638,28 2,98% 20.992,17 | 636,72 3,03% 22.712,34 | 795,05 3,50% 21.034,75 | 730,73 3,47%
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Escenario 2023 Escenario 2029 - Continuista Escenario 2029 - Disruptivo Escenario 2035 - Continuista Escenario 2035 - Disruptivo
IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados IMD IMD %Pesados
PES ° PES PES PES PES
184 Bl-728 | Kueto-A-8 Markonzaga - Rotonda Galindo 20.337,66 | 673,89 3,31% 21.345,06 | 679,51 3,18% 20.992,73 | 677,26 3,23% 21.991,06 | 792,62 3,60% 20.526,88 | 746,82 3,64%
341 Bl-728 | Kueto-A-8 Rotonda Galindo - Portugalete 19.518,78 | 656,92 3,37% 19.774,18 | 660,43 3,34% 19.491,45 | 660,43 3,39% 21.591,79 | 660,86 3,06% 19.140,46 | 648,08 3,39%
185 Bl-728 | Kueto-A-8 Balparda -E. Puerto (A-8) 10.834,05 | 492,82 4,55% 11.152,15 | 663,81 5,95% 11.093,72 | 678,48 6,12% 11.581,04 707,12 6,11% 11.198,06 | 697,93 6,23%
186 Bl-728 | A-8-Nocedal E. Puerto (A-8)-E. N-634 10.920,41 | 706,93 6,47% 11.591,07 | 934,23 8,06% 11.516,59 | 954,01 8,28% 12.094,60 | 974,35 8,06% 11.667,73 | 961,95 8,24%
187 Bl-728 | A-8-Nocedal E. N-634-Nocedal 10.920,41 | 706,93 6,47% 11.591,07 | 934,23 8,06% 11.516,59 | 954,01 8,28% 12.094,60 | 974,35 8,06% 11.667,73 | 961,95 8,24%
181 Bl-728 | Ria-Kueto Rotonda Kaiku-El Carmen 8.255,08 757,21 9,17% 8.387,98 683,46 8,15% 8.079,98 | 686,60 8,50% 8.760,10 676,42 7,72% 7.819,87 666,49 8,52%
260 |Bl-732 | Durango- Abadifio Durango- Abadifio 9.973,65 620,48 6,22% 10.247,01 | 888,03 8,67% 10.176,38 | 895,75 8,80% 10.911,72 | 891,01 8,17% 10.624,99 | 892,41 8,40%
332 Bl-732 | Durango- Abadifio N-634-Bl-3333 17.046,84 | 924,97 5,43% 17.526,07 | 1.263,36 7,21% 17.348,97 | 1.272,72 7,34% 18.528,76 | 1.264,87 6,83% 18.124,31 | 1.267,11 6,99%
319 Bl-734 | El Casal-Cantabria El Casal-Travesia Las Carreras 14.557,40 | 883,61 6,07% 15.183,62 | 921,61 6,07% 15.157,26 | 921,61 6,08% 15.912,23 | 904,88 5,69% 15.796,05 | 902,06 5,71%
320 Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Las Carreras 11.816,47 | 798,56 6,76% 12.181,63 | 837,04 6,87% 12.175,12 | 837,04 6,88% 12.634,50 | 822,30 6,51% 12.620,02 | 819,52 6,49%
321 Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Las Carreras-Travesia Muskiz 11.816,47 | 798,56 6,76% 12.181,63 | 837,04 6,87% 12.175,12 | 837,04 6,88% 12.634,50 | 822,30 6,51% 12.620,02 | 819,52 6,49%
322 Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Muskiz 11.902,81 | 802,54 6,74% 12.465,08 | 928,77 7,45% 12.482,28 | 928,77 7,44% 13.052,84 | 921,62 7,06% 13.179,93 | 921,62 6,99%
323 Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Muskiz-L.P. Cantabria 4.968, 44 213,64 £4,30% 5.423,62 223,46 4,12% 5.423,62 223,46 4,12% 5.855,85 224,20 3,83% 5.834,51 224,20 3,84%
264 Bl-735 | Lutxana-Sangroniz Asua-Sangroniz 9.783,20 603,69 6,17% 10.004,44 | 886,72 8,86% 9.867,47 893,31 9,05% 10.484,20 | 872,63 8,32% 9.904,41 897,20 9,06%
263 Bl-735 | Lutxana-Sangroniz Rotonda Plaiabarri-Asua 14.843,63 | 616,96 £4,16% 14.562,39 | 1.302,11 8,94% 14.397,77 | 1.325,30 9,20% 15.153,89 | 1.292,23 8,53% 14.487,37 | 1.356,28 9,36%
261 Bl-737 | Lutxana-Sangroniz Lutxana(Erandio)-Bl4736 15.350,62 | 945,67 6,16% 15.744,52 | 875,86 5,56% 15.389,24 | 895,82 5,82% 16.147,78 | 843,34 5,22% 15.099,42 | 879,62 5,83%
262 Bl-737 | Lutxana-Sangroniz Bl4736-Rotonda Plaiabarri 15.196,11 | 945,59 6,22% 15.540,25 | 882,24 5,68% 15.210,79 | 899,95 5,92% 16.011,47 | 851,81 5,32% 14.952,56 | 884,00 5,91%
E. Universidad-E. Udondo E. Universidad-E. Udondo
- 0, 0, 0, 0, 0,
268 Bl-738 (Sentido Getxo) (Sentido Getxo) 12.595,30 | 907,88 7,21% 14.081,20 | 1.012,84 7,19% 12.807,74 | 945,52 7,38% 15.185,18 | 2.116,36 | 13,94% 12.003,86 | 945,50 7,88%
Vias de servicio E. N-637-E. Universidad Vias de servicio E. N-637-E. Universidad 0 0 0 0 0
267 Bl-738 (Sentido Getxo) (Sentido Getxo) 22.276,77 | 1.379,32 6,19% 23.991,86 | 1.398,54 5,83% 22.937,14 | 1.406,92 6,13% 25.209,25 | 2.011,13 7,98% 22.111,15 | 1.379,08 6,24%
Vias de servicio E. N-637-E. Udondo Vias de servicio E. N-637-E. Udondo 0 0 0 0 0
266 Bl-738 (Sentido Bilbao) (Sentido Bilbao) 11.578,15 322,19 2,78% 12.166,48 | 444,37 3,65% 11.525,99 820,75 7,12% 13.978,32 318,60 2,28% 11.035,09 610,44 5,53%
271 Bl-744 | Ugarte-Kueto Rot. Aparcarbisa-Rot. Carrefour 20.358,52 | 841,98 4,14% 21.123,76 | 860,47 £4,07% 20.581,63 | 858,49 4,17% 22.150,07 | 755,33 3,41% 19.882,06 | 783,37 3,94%
335 Bl-744 | Ugarte-Kueto Rot. Carrefour - Kueto 20.271,92 | 857,55 £4,23% 20.464,72 | 783,17 3,83% 20.064,67 | 778,72 3,88% 21.495,24 | 944,52 4,39% 19.845,73 | 885,70 4,46%
269 | Bl-744 | Ugarte-Kueto Ugarte-E.Sestao 31.838,72 | 1.844,48 5,79% 32.883,40 | 1.891,07 5,75% 31.840,70 | 1.847,41 5,80% 33.833,27 | 1.852,41 5,48% 32.052,82 | 1.761,44 5,50%
270 Bl-744 | Ugarte-Kueto E. Sestao-Rot. Aparcabisa 53.799,01 | 3.425,45 6,37% 55.735,88 | 3.542,69 6,36% 55.127,79 | 3.372,59 6,12% 57.918,71 | 3.392,82 5,86% 54.410,37 | 3.212,50 5,90%
272 | Bl-747 | Axpe-BI-637 Axpe - E. Universidad 14.747,96 | 568,60 3,86% 15.016,72 | 550,29 3,66% 14.777,38 | 548,41 3,71% 15.234,53 | 543,80 3,57% 14.559,14 | 535,57 3,68%
273 | Bl-747 | Axpe-BI-637 E. Universidad 15.108,54 | 568,39 3,76% 15.707,63 | 551,14 3,51% 15.285,60 | 548,87 3,59% 16.236,84 | 543,96 3,35% 14.950,66 | 536,47 3,59%
274 Bl-747 | BI-637-Universidad E. Universidad-Universidad 11.123,06 | 959,37 8,63% 11.512,07 | 958,31 8,32% 11.139,66 | 944,72 8,48% 12.095,93 | 990,57 8,19% 11.080,11 | 931,79 8,41%
126 Bl-757 | Sta Juliana-Triano Sta Juliana - Gallarta 3.742,79 563,78 15,06% 3.821,77 445,64 11,66% 3.761,16 428,77 11,40% 4.000,91 400,62 10,01% 3.892,15 398,60 10,24%
127 Bl-757 | Sta Juliana-Triano Gallarta - BI-3755 2.520,32 128,00 5,08% 2.608,85 124,50 4,77% 2.593,47 124,50 4,80% 2.576,52 116,86 4,54% 2.572,06 120,59 4,69%
128 Bl-757 | Sta Juliana-Triano Bl-3755 - Triano 2.516,66 128,00 5,09% 2.618,03 128,00 4,89% 2.590,97 128,00 4,94% 2.712,22 123,75 4,56% 2.614,72 123,75 4,73%
129 Bl-794 | A-8-La Arena Enlace A-8 - BI-3794 4.125,58 777,07 18,84% 4.227,27 763,67 18,07% 4.213,69 763,67 18,12% 4.349,87 764,00 17,56% 4.275,03 764,00 17,87%
130 Bl-794 | A-8-La Arena Bl-3794 -La Arena 4.324,05 780,90 18,06% £4.895,00 865,83 17,69% 4.858,89 865,83 17,82% 5.416,13 872,47 16,11% 5.243,97 872,47 16,64%
40 Bl-2101 | Larrauri-Bakio Larrauri-Bl3174 5.277,93 308,98 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 6.504,51 379,86 5,84% 6.482,28 378,57 5,84%
41 Bl-2101 | Larrauri-Bakio BI3174-Bilbao Metropolitano 5.277,93 308,98 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 6.504,51 379,86 5,84% 6.482,28 378,57 5,84%
42 Bl-2101 | Larrauri-Bakio Bilbao Metropolitano - Bakio 5.277,93 308,98 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 5.821,85 340,36 5,85% 6.504,51 379,86 5,84% 6.482,28 378,57 5,84%
43 Bl-2120 | Mungia-Gandia Mungia-BI3103 8.019,75 510,03 6,36% 8.248,40 501,61 6,08% 8.244,98 501,61 6,08% 8.658,12 490,84 5,67% 8.605,20 490,84 5,70%
44 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bl3103-Bl4104 8.083,16 508,97 6,30% 8.437,14 502,32 5,95% 8.406,97 502,32 5,98% 9.009,50 492,14 5,46% 8.873,12 492,14 5,55%
45 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bls104-Maruri 7.959,03 511,44 6,43% 8.176,75 512,27 6,26% 8.169,97 510,51 6,25% 8.604,01 501,42 5,83% 8.551,85 499,56 5,84%
46 Bl-2120 | Mungia-Gandia Maruri-Bl3111 7.959,03 511,44 6,43% 8.176,75 512,27 6,26% 8.169,97 510,51 6,25% 8.604,01 501,42 5,83% 8.551,85 499,56 5,84%
47 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bl-3111-Andraka 6.133,54 323,40 5,27% 6.842,85 318,65 £4,66% 6.828,12 318,65 4,67% 7.693,69 312,87 4,07% 7.593,78 312,87 £4,12%
48 Bl-2120 | Mungia-Gandia Andraka-Bilbao Metropolitano 5.314,03 262,00 4,93% 5.923,16 259,82 4,39% 5.908,05 259,82 4,40% 6.648,28 252,24 3,79% 6.552,42 252,24 3,85%
49 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bilbao Metropolitano-Krutzeta 5.314,03 262,00 £4,93% 5.923,16 259,82 £4,39% 5.908,05 259,82 4,4,0% 6.648,28 252,24 3,79% 6.552,42 252,24 3,85%
50 Bl-2120 | Mungia-Gandia Krutzeta-Gandia 13.031,85 | 400,51 3,07% 14.264,45 | 396,71 2,78% 14.018,76 | 396,71 2,83% 15.682,02 | 388,93 2,48% 14.810,86 | 388,93 2,63%
51 Bl-2121 | Mungia-Muxika Mungia-BI3122 8.936,78 639,00 7,15% 10.201,16 | 655,97 6,43% 10.185,55 | 657,86 6,46% 11.634,85 | 648,99 5,58% 11.495,18 | 643,00 5,59%
52 Bl-2121 | Mungia-Muxika Bl3122-Llona 8.936,75 643,07 7,20% 10.288,31 | 677,41 6,58% 10.295,46 | 684,57 6,65% 12.010,96 | 677,15 5,64% 11.931,65 | 674,62 5,65%
53 Bl-2121 | Mungia-Muxika Llona - Bilbao Metropolitano 5.973,04 471,99 7,90% 6.976,07 497,19 7,13% 6.980,06 502,45 7,20% 8.154,00 497,00 6,10% 8.092,31 495,14 6,12%
54 Bl-2121 | Mungia-Muxika Bilbao Metropolitano - Soietxe 5.973,04 471,99 7,90% 6.976,07 497,19 7,13% 6.980,06 502,45 7,20% 8.154,00 497,00 6,10% 8.092,31 495,14 6,12%
55 Bl-2121 | Mungia-Muxika Soietxe-Fruiz 3.529,12 250,07 7,09% 4.072,38 261,01 6,41% £4.061,28 262,26 6,46% £4.788,80 259,04 5,41% 4.721,73 258,37 5,47%
56 Bl-2121 | Mungia-Muxika Fruiz- Errigoitiolea 2.186,72 172,33 7,88% 2.542,16 178,94 7,04% 2.530,96 179,71 7,10% 3.036,92 177,31 5,84% 2.969,59 176,90 5,96%
57 Bl-2121 | Mungia-Muxika Errigoitiolea-Morga 1.451,51 126,49 8,71% 1.608,98 131,48 8,17% 1.587,04 132,06 8,32% 1.997,82 130,59 6,54% 1.936,62 129,67 6,70%
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Escenario 2023

Escenario 2029 - Continuista

Escenario 2029 - Disruptivo

Escenario 2035 - Continuista

Escenario 2035 - Disruptivo

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI,\:IEI; %Pesados IMD IPNéI; %Pesados IMD IPN::z %Pesados
58 Bl-2121 | Mungia-Muxika Morga-Alto de Morga 1.304,82 104,40 8,00% 1.447,08 108,53 7,50% 1.427,15 109,00 7,64% 1.799,42 107,78 5,99% 1.744,06 107,03 6,14%
59 Bl-2121 | Mungia-Muxika Alto de Morga-Muxika 2.043,62 169,32 8,29% 2.380,67 176,09 7,40% 2.370,45 176,83 7,46% 2.894,45 174,14 6,02% 2.866,11 173,35 6,05%
60 Bl-2121 | Mungia-Muxika Muxika-Vista Alegre 3.138,94 329,61 10,50% 3.647,17 342,79 9,40% 3.632,18 344,24 9,48% 4.416,38 339,00 7,68% 4.373,56 337,46 7,72%
142 Bl-2124 | Asteinza-Larrabasterra Larrabasterra-Bl-2704 (Casarreina) 5.616,39 264,90 4,72% 5.710,98 269,40 4,72% 5.681,17 267,96 4,72% 5.897,70 278,21 4,72% 5.766,55 272,02 4,72%
141 Bl-2124 | Asteinza-Larrabasterra Asteinza - Igartua 2.328,26 141,91 6,10% 3.525,01 200,18 5,68% 3.494,10 198,44 5,68% 4.800,84 265,26 5,53% 4.658,70 257,40 5,53%
225 Bl-2124 | Asteinza-Larrabasterra Elortza-Bl-3105 6.562,43 350,76 5,35% 7.739,62 380,71 4,92% 7.634,90 379,33 4,97% 9.128,87 375,22 4,11% 8.890,62 368,62 4,15%
226 | Bl-2124 | Asteinza-Larrabasterra Bl-3105-Bl-3134 5.993,25 359,62 6,00% 7.056,80 391,03 5,54% 7.010,76 389,44 5,55% 8.413,54 388,70 4,62% 8.220,80 380,20 4,62%
61 Bl-2153 | Andraka-Armintza Andraka-Lemoiz 1.985,76 137,95 6,95% 2.238,85 155,36 6,94% 2.235,99 155,16 6,94% 2.543,27 176,30 6,93% 2.517,60 174,54 6,93%
62 Bl-2153 | Andraka-Armintza Lemoiz-Goikoerrota 1.378,74 135,72 9,84% 1.554,40 152,85 9,83% 1.552,42 152,66 9,83% 1.765,70 173,46 9,82% 1.747,88 171,72 9,82%
63 Bl-2153 | Andraka-Armintza Goikoerrota-Armintza 2.159,85 153,15 7,09% 2.440,21 172,83 7,08% 2.423,83 171,68 7,08% 2.781,65 196,80 7,07% 2.725,00 192,82 7,08%
64 Bl-2224 | Gernika-Iruzubieta Gernika-Uharka 2.703,00 173,64 6,42% 3.033,37 171,74 5,66% 3.012,71 171,74 5,70% 3.409,95 167,95 4,93% 3.341,42 167,95 5,03%
65 Bl-2224 | Gernika-Iruzubieta Uharka-Loiola 908,55 73,27 8,06% 1.016,52 72,47 7,13% 1.010,23 72,47 7,17% 1.139,17 70,87 6,22% 1.119,23 70,87 6,33%
66 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta Loiola-Bl3224 882,82 73,37 8,31% 953,46 72,56 7,61% 953,46 72,56 7,61% 1.027,45 70,98 6,91% 1.024,16 70,98 6,93%
67 Bl-2224 | Gernika-Iruzubieta Bl3224-Munitibar 882,82 73,37 8,31% 953,46 72,56 7,61% 953,46 72,56 7,61% 1.027,45 70,98 6,91% 1.024,16 70,98 6,93%
68 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta Munitibar-Bolibar 737,35 61,00 8,27% 785,14 60,37 7,69% 785,40 61,00 7,77% 834,66 59,67 7,15% 831,10 59,67 7,18%
69 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta Bolibar- Iruzubieta 1.644,94 102,70 6,24% 1.779,24 102,00 5,73% 1.773,58 102,00 5,75% 1.914,57 100,24 5,24% 1.893,92 100,24 5,29%
70 Bl-2235 | Mundaka-Bermeo Mundaka-Bermeo 1.770,96 125,82 7,10% 1.900,47 124,57 6,55% 1.873,11 124,72 6,66% 2.076,56 121,64 5,86% 1.986,79 121,80 6,13%
74 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Gernika-Bl-4244 9.410,82 261,00 2,77% 10.418,27 | 258,87 2,48% 10.391,64 | 258,87 2,49% 11.581,90 253,13 2,19% 11.485,81 253,13 2,20%
75 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Bl-4244-Kortezubi 10.077,59 | 200,00 1,98% 11.165,84 | 198,37 1,78% 11.137,09 198,37 1,78% 12.423,82 | 193,97 1,56% 12.320,08 | 193,97 1,57%
76 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Travesia Kortezubi 10.048,57 | 252,00 2,51% 11.096,56 | 249,95 2,25% 11.096,56 | 249,95 2,25% 12.333,39 | 244,40 1,98% 12.304,76 | 244,40 1,99%
77 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Kortezubi-Zelaieta 10.048,57 | 252,00 2,51% 11.096,56 | 249,95 2,25% 11.096,56 | 249,95 2,25% 12.333,39 | 244,40 1,98% 12.304,76 | 244,40 1,99%
78 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Travesia Zelaieta 10.085,97 | 252,00 2,50% 11.170,18 | 249,95 2,24% 11.163,75 | 249,95 2,24% 12.457,70 | 244,40 1,96% 12.413,55 | 244,40 1,97%
79 Bl-2238 | Zelaieta-Elantxobe Zelaieta-Muruetagana 651,48 60,00 9,21% 716,32 59,51 8,31% 715,94 59,51 8,31% 792,77 58,19 7,34% 790,12 58,19 7,36%
71 Bl-2238 | Zelaieta-Elantxobe Muruetagana-Basetxeta 2.801,78 134,00 4,78% 3.162,67 134,00 4,24% 3.161,26 134,00 4,24% 3.597,56 147,65 £4,10% 3.585,15 147,15 £4,10%
72 Bl-2238 | Zelaieta-Elantxobe Basetxeta-lbarrangelu 1.656,19 119,99 7,24% 1.934,01 139,81 7,23% 1.932,44 139,70 7,23% 2.267,03 163,67 7,22% 2.256,22 162,89 7,22%
73 Bl-2238 | Zelaieta-Elantxobe Ibarrangelu-Elantxobe 827,56 24,00 2,90% 966,26 24,00 2,48% 958,84 24,00 2,50% 1.131,50 22,34 1,97% 1.092,31 22,34 2,05%
144 Bl-2239 | Ibarrengelu-Ea Bl-2238 - Natxitua(Bl-3238) 1.252,08 51,00 4,07% 1.367,00 51,00 3,73% 1.367,00 51,00 3,73% 1.489,63 48,92 3,28% 1.486,61 48,92 3,29%
143 Bl-2239 | Ibarrengelu-Ea Natxitua-Ea 688,97 47,00 6,82% 759,30 47,00 6,19% 758,08 47,00 6,20% 837,28 45,17 5,39% 832,77 45,17 5,42%
80 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Travesia Ermua 4.856,00 637,69 13,13% 5.276,28 647,56 12,27% 5.263,96 647,56 12,30% 5.614,96 645,42 11,49% 5.583,33 645,42 11,56%
81 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Ermua-Bilbao Metropolitano 4.856,00 637,69 13,13% 5.276,28 647,56 12,27% 5.263,96 647,56 12,30% 5.614,96 645,42 11,49% 5.583,33 645,42 11,56%
82 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Bilbao Metropolitano-Gomezeaga 4.856,00 637,69 13,13% 5.276,28 647,56 12,27% 5.263,96 647,56 12,30% 5.614,96 645,42 11,49% 5.583,33 645,42 11,56%
83 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Gomezeaga-Trabakua 2.113,04 332,59 15,74% 2.163,88 331,65 15,33% 2.163,88 331,65 15,33% 2.291,39 318,87 13,92% 2.282,41 318,87 13,97%
84 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio Plazakola-Int. Bl-4406 4.253,18 400,60 9,42% 4.420,89 | 401,64 9,09% 4.420,89 | 401,64 9,09% 4.620,35 398,51 8,63% 4.610,10 398,51 8,64%
85 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio Int. Bl-4406-Oleta 4.660,84 481,85 10,34% 4.860,02 483,31 9,94% 4.847,04 483,31 9,97% 5.086,45 478,93 9,42% 5.040,96 478,93 9,50%
86 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio Oleta-Ugaran 5.260,62 416,23 7,91% 5.501,34 418,45 7,61% 5.478,90 | 418,45 7,64% 5.774,24 414,47 7,18% 5.703,02 414,47 7,27%
87 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio Ugaran-Lekeitio 5.273,78 430,44 8,16% 5.514,53 432,73 7,85% 5.492,09 432,73 7,88% 5.787,23 428,62 7,41% 5.716,02 428,62 7,50%
88 Bl-2405 | Variante de Lekeitio Variante de Lekeitio 3.673,49 292,83 7,97% 3.904,49 300,82 7,70% 3.904,49 300,82 7,70% 4.171,11 301,63 7,23% 4.157,72 301,63 7,25%
89 Bl-2521 | Ordufna-Alava Orduiia (BI-625) - Bl-4907 1.317,02 96,82 7,35% 1.477,24 99,18 6,71% 1.477,24 99,18 6,71% 1.641,47 100,06 6,10% 1.641,47 100,06 6,10%
90 Bl-2521 | Orduna-Alava Bl-4907 - L.T.H. Araba 1.317,02 96,82 7,35% 1.477,24 99,18 6,71% 1.477,24 99,18 6,71% 1.641,47 100,06 6,10% 1.641,47 100,06 6,10%
91 Bl-2522 | Orozko-Alava E. Llodio-Int.Bi-4511 6.484,51 675,83 10,42% 7.160,27 677,66 9,46% 7.160,27 677,66 9,46% 7.955,88 669,09 8,41% 7.926,06 669,09 8,44%
92 Bl-2522 | Orozko-Alava Int. Bl-4511-Orozko 5.883,18 523,62 8,90% 6.506,42 525,03 8,07% 6.506,42 525,03 8,07% 7.241,78 518,39 7,16% 7.214,28 518,39 7,19%
93 Bl-2522 | Orozko-Alava Orozko-L.P. (Ziorroga) 1.865,98 201,81 10,82% 2.087,21 207,02 9,92% 2.087,21 207,02 9,92% 2.316,93 207,55 8,96% 2.316,93 207,55 8,96%
145 Bl-2524 | Miraballes-Artea Travesia Ugao-Miraballes 2.334,37 199,00 8,52% 2.673,08 231,28 8,65% 2.667,25 231,28 8,67% 3.071,05 233,29 7,60% 3.038,23 233,29 7,68%
146 | Bl-2524 | Miraballes-Artea Ugao-Miraballes - Arkulanda 2.334,37 199,00 8,52% 2.673,08 231,28 8,65% 2.667,25 231,28 8,67% 3.071,05 233,29 7,60% 3.038,23 233,29 7,68%
147 Bl-2524 | Miraballes-Artea Arkulanda-Zeberio 2.334,37 199,00 8,52% 2.673,08 231,28 8,65% 2.667,25 231,28 8,67% 3.071,05 233,29 7,60% 3.038,23 233,29 7,68%
148 Bl-2524 | Miraballes-Artea Zeberio-Artea 790,51 63,28 8,00% 904,47 47,11 5,21% 901,60 44,25 4,91% 1.100,72 43,44 3,95% 1.095,45 43,44 3,97%
94 Bl-2617 | Villaverde Trucios-L.P. Cantabria Villaverde Trucios-L.P. Cantabria 1.353,03 82,56 6,10% 1.515,91 84,11 5,55% 1.515,91 84,11 5,55% 1.687,31 84,65 5,02% 1.687,31 84,65 5,02%
95 Bl-2625 | Orduiia - L.P. (Burgos) Orduia - L.P. (Burgos) 1.701,80 128,22 7,53% 1.904,03 130,62 6,86% 1.904,03 130,62 6,86% 2.116,49 131,46 6,21% 2.116,49 131,46 6,21%
96 Bl-2632 | Elorrio - L.P. (Alto Elgeta) Elorrio - L.P. (Alto Elgeta) 2.051,16 143,00 6,97% 2.502,87 | 350,23 13,99% 2.505,90 353,25 14,10% 2.793,76 382,15 13,68% 2.787,05 375,44 13,47%
97 Bl-2636 | Markina-Gipuzkoa Markina-Etxebarria £4.003,13 280,99 7,02% 4.210,45 288,26 6,85% 4.172,43 288,26 6,91% 4.431,31 284,31 6,42% 4.326,94 284,31 6,57%
98 Bl-2636 | Markina-Gipuzkoa Etxebarria-L.P. Gipuzkoa 789,22 58,20 7,37% 891,65 65,85 7,39% 891,65 65,85 7,39% 991,67 66,53 6,71% 991,67 66,53 6,71%
99 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Travesia Muskiz 5.729,09 442,15 7,72% 6.074,31 439,08 7,23% 6.042,57 439,08 7,27% 6.470,33 430,94 6,66% 6.315,72 427,20 6,76%
100 | Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Muskiz-Bilbao Metropolitano 5.744,43 442,04 7,70% 6.134,96 | 439,67 7,17% 6.133,37 439,67 7,17% 6.603,77 431,73 6,54% 6.558,19 425,77 6,49%
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Escenario 2023

Escenario 2029 - Continuista

Escenario 2029 - Disruptivo

Escenario 2035 - Continuista

Escenario 2035 - Disruptivo

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD IFI’\:IEZ %Pesados IMD g\:lzg %Pesados IMD IPNéI; %Pesados IMD IPN::z %Pesados
101 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Bilbao Metropolitano-El Arenao 5.036,96 489,63 9,72% 5.371,29 487,00 9,07% 5.369,92 487,00 9,07% 5.771,35 478,21 8,29% 5.730,77 471,61 8,23%
102 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo El Arenao-BI-3631 4.544,86 454,52 10,00% 4.892,24 | 452,68 9,25% £4.886,53 452,68 9,26% 5.308,05 447,16 8,42% 5.250,20 430,10 8,19%
103 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Bl-3631-Mercadillo 2.774,81 260,37 9,38% 3.036,05 260,62 8,58% 3.024,02 260,62 8,62% 3.351,39 257,28 7,68% 3.269,59 246,95 7,55%
104 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Travesia Mercadillo 2.774,81 260,37 9,38% 3.036,05 260,62 8,58% 3.024,02 260,62 8,62% 3.351,39 257,28 7,68% 3.269,59 246,95 7,55%
105 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo T. Mercadillo-T. S. Martin de Carral 2.880,18 260,43 9,04% 3.199,19 265,78 8,31% 3.198,25 267,47 8,36% 3.548,30 262,59 7,40% 3.525,42 253,60 7,19%
106 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Travesia S. Martin de Carral 2.880,18 260,43 9,04% 3.199,19 265,78 8,31% 3.198,25 267,47 8,36% 3.548,30 262,59 7,40% 3.525,42 253,60 7,19%
107 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo ﬁ/.lg\:lraor:on“(:aeniarral—Bllbao 2.364,12 177,98 7,53% 2.629,52 181,63 6,91% 2.628,49 182,79 6,95% 2.921,33 179,45 6,14% 2.903,59 173,31 5,97%
108 | Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Bilbao Metropolitano-Retola 2.488,17 154,85 6,22% 2.770,72 158,03 5,70% 2.769,39 159,04 5,74% 3.082,60 156,13 5,07% 3.064,88 150,79 4,92%
109 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Retola-Malabrigo 3.541,83 279,53 7,89% 3.820,99 280,75 7,35% 3.817,67 277,44 7,27% 4.128,25 276,52 6,70% £4.113,63 267,12 6,49%
110 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Malabrigo-Basoaga 3.541,83 279,53 7,89% 3.820,99 280,75 7,35% 3.817,67 277,44 7,27% 4.128,25 276,52 6,70% 4.113,63 267,12 6,49%
113 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Unbe-Alto Unbe 5.748,31 132,39 2,30% 6.519,28 168,83 2,59% 6.491,94 | 160,49 2,47% 7.460,74 175,10 2,35% 7.208,07 159,89 2,22%
114 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Alto Unbe-BI-3124 (Casareina) 3.670,70 119,49 3,26% 4.061,02 131,07 3,23% £4.045,10 130,43 3,22% 4.515,88 145,17 3,21% 4.418,40 141,86 3,21%
115 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Bl-3124-Elortza(Urduliz) 6.399,19 215,71 3,37% 6.720,20 226,60 3,37% 6.680,33 225,18 3,37% 7.119,77 240,05 3,37% 6.952,36 234,26 3,37%
116 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Elortza-Plentzia 6.000,93 294,25 £4,90% 6.877,94 333,97 4,86% 6.728,77 293,89 4,37% 7.934,65 338,15 4,26% 7.491,82 327,06 4,37%
117 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Plentzia-Gandia 13.031,85 | 400,51 3,07% 14.264,45 | 396,71 2,78% 14.018,76 | 396,71 2,83% 15.682,02 | 388,93 2,48% 14.810,86 | 388,93 2,63%
112 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Loiu-Unbe 7.241,16 261,93 3,62% 7.765,49 347,81 4,48% 7.690,68 333,33 £4,33% 8.470,07 416,80 £4,92% 8.105,83 332,25 £4,10%
118 Bl-2713 | Erletxe-Morga Vte. Larrabetzu 2.780,23 254,40 9,15% 3.018,17 253,62 8,40% 2.984,93 253,62 8,50% 3.304,81 249,85 7,56% 3.205,43 250,28 7,81%
119 Bl-2713 | Erletxe-Morga Larrabetzu-Astoreka 2.293,34 180,38 7,87% 2.822,70 221,63 7,85% 2.822,70 221,63 7,85% 3.488,96 273,54 7,84% 3.472,53 272,26 7,84%
120 Bl-2713 | Erletxe-Morga Astoreka-Bilbao Metropolitano 1.244,69 90,77 7,29% 1.532,00 111,52 7,28% 1.532,00 111,52 7,28% 1.893,62 137,63 7,27% 1.884,71 136,99 7,27%
121 Bl-2713 | Erletxe-Morga Bilbao Metropolitano-Bl-3148 1.244,69 90,77 7,29% 1.532,00 111,52 7,28% 1.532,00 111,52 7,28% 1.893,62 137,63 7,27% 1.884,71 136,99 7,27%
122 Bl-2713 | Erletxe-Morga Bl-3148-Alto de Morga 1.244,69 90,77 7,29% 1.532,00 111,52 7,28% 1.532,00 111,52 7,28% 1.893,62 137,63 7,27% 1.884,71 136,99 7,27%
123 Bl-2713 | Erletxe-Morga Alto de Morga-Bl-2121 1.246,63 77,00 6,18% 1.552,70 86,16 5,55% 1.552,70 86,16 5,55% 1.948,53 106,18 5,45% 1.945,32 106,00 5,45%
265 Bl-2713 | Erletxe-Morga Erletxe-Larrabetzu 16.051,74 | 2.090,52 | 13,02% 16.378,93 | 1.571,42 9,59% 16.363,15 | 1.545,70 9,45% 16.811,17 | 1.440,38 8,57% 16.446,30 | 1.446,33 8,79%
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7 Aspectos objeto del Diagnostico de la Red

La caracterizacion de la Red Objeto del Plan se va a realizar en base al analisis de la adaptacion de la
misma a los Criterios y Objetivos establecidos para el Plan. Para ello sera necesario establecer en primer
lugar aquellos aspectos que permiten trasladar dichos Criterios a la realidad de la Red de Carreteras, de
manera que se pueda identificar de la forma mas fidedigna posible la adecuacion de dicha Red a esos
Criterios tanto en la situacion actual como en los escenarios futuros correspondientes a variables
susceptibles de evolucion alo largo el tiempo.

En los apartados siguientes se describen y justifican los aspectos que seran objeto del diagndstico y su
relacion con los criterios y objetivos definidos, de manera que resulte evidente la trazabilidad de la
metodologia sequida.

7-1 Aspectos relacionados con el criterio de Calidad de la Red de
Carreteras

La Calidad de la Red de Carreteras es un aspecto recogido explicitamente en multiples documentos de
referencia, como la Estrategia Europea a favor de la movilidad de bajas emisiones (ver epigrafe 68 de la
resolucion del Parlamento Europeo al respecto) y el Plan General de Carreteras del Pais Vasco 2.017-
2.028 (vinculante para el presente PTS). Esta cuestion tiene ademas repercusiones conocidas e
indiscutibles en otros aspectos de gran interés como la sequridad viaria, la competitividad del sistema de
transporte, la accesibilidad territorial y la sostenibilidad medioambiental del sistema (a través de la
reduccion de emisiones derivada a su vez de la reduccion de la congestion).

Para establecer la situacion actual de la Red Objeto con respecto a este Criterio, se va a realizar un
diagndstico articulado alrededor de dos aspectos clave:

e En primer lugar, se analizara la situacion de |la Oferta Viaria de Infraestructura, atendiendo a las
principales caracteristicas geométricas que definen la carretera en planta, alzado y seccion
transversal

¢ Ensegundo lugar, se analizard la relacion entre la Oferta Viaria y la Demanda de movilidad, con el
fin de determinar la suficiencia de la primera para dar un servicio adecuado a la segunda. Para realizar
un adecuado diagndstico de este aspecto sera necesario diferenciar entre los dos ambitos
geogréficos definidos (Area Metropolitana y Resto del Territorio) ya que los volUmenes de trafico, las
expectativas de las personas usuarias y las disponibilidades de espacio son muy diferentes en unoy
otro, siendo por lo tanto necesario adaptar el diagndstico a esas dos realidades diferenciadas.

7-2 Aspectos relacionados con el criterio de Seguridad

Para establecer la situacion de la Red Objeto con respecto a este Criterio de intervencidn se analizara la
Seguridad Vial en dicha Red, partiendo para ello de los estudios que el Servicio responsable realiza
periodicamente sobre esta cuestion, en donde se determinan los tramos de la red con mayores
problemas a este respecto por la concentracion de accidentes y la gravedad de los mismos.

El objetivo final de este diagndstico es la identificacion de aquellos tramos de la red que adolecen de
problemas de fondo (trazado inadecuado, disefio de conexiones) que estan afectando a la seguridad vial
de la carretera, y que requieren por tanto de una actuacion de cierta envergadura para su resolucion, sin
incluir aquellos tramos en los que la accidentalidad esta mas bien asociada a deficiencias puntuales de
alguno de los elementos constitutivos de la carretera (firmes, sefializacion) en los que por lo tanto es
suficiente una actuacion de bajo coste para resolver la problematica existente.

7-3 Aspectos relacionados con el criterio de Competitividad

La competitividad del Territorio en su conjunto y de las empresas y particulares que desarrollan su
actividad en él, en lo que al transporte de viajeros/as y mercancias respecta, viene determinada en gran
medida por la posibilidad de acceder de forma rapida y segura a la red de alta capacidad que canaliza los
flujos de las comarcas periféricas hacia las zonas centrales del Ambito Metropolitano asi como hacia el
resto del Estado y la Unidn Europea.

Por lo tanto, para caracterizar la aportacion de la red de carreteras a la posicion competitiva de las
diferentes comarcas que conforman el Territorio Historico, se establece como aspecto a diagnosticar la
accesibilidad absoluta de dichas comarcas al eje vertebrador Este-Oeste configurado por las autopistas
A-8, AP-8, Bl-10y BI-30, teniendo en cuenta que ese eje de la red de alta capacidad es el encargado de
canalizar la mayor parte de los movimientos interiores del ambito metropolitano, asi como las
conexiones con el exterior del Territorio.

Por razones evidentes, este analisis se desarrollara Unicamente para aquellas comarcas periféricas
situadas fuera del ambito metropolitano.

7 -4 Aspectos relacionados con el criterio de Equidad

Para determinar la situacion de la red de carreteras en cuanto a la equidad territorial y entre particulares
y empresas, se diagnosticaran dos aspectos:

e En primer lugar, desde el punto de vista territorial, se analizara comparativamente la accesibilidad
relativa de las diferentes comarcas periféricas al eje vertebrador Este-Oeste configurado por las
autopistas A-8, AP-8, Bl-10y BI-30, con el fin de identificar posibles situaciones de desigualdad a este
respecto que posicionen desfavorablemente desde el punto de vista de la competitividad a unas
comarcas con respecto a otras.

e Ensegundo lugar, atendiendo a los intereses de particulares y empresas que desarrollan su actividad
economica en Bizkaia, se analizaran los costes de los vehiculos pesados debidos al pago de peajes
en sus relaciones con el exterior del Territorio Historico, con el fin de detectar situaciones de
desigualdad en funcion de la ubicacion de su punto de salida/llegada en el Territorio derivadas de un
tratamiento diferenciado en cuanto a los peajes en la red de carreteras de alta capacidad.
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7-5 Aspectos relacionados con el criterio Sostenibilidad Social

La sostenibilidad de la red de carreteras desde el punto de vista social se va a caracterizar en base a la
identificacion de las interferencias que el trafico rodado de personas pasajeras y mercancias tiene con los
espacios en los que se concentra mayoritariamente la poblacion y que por lo tanto son los mas sensibles a
este respecto.

Se entiende por lo tanto que la sostenibilidad social esta relacionada, entre otros aspectos, con una
convivencia adecuada entre el trafico rodado y los asentamientos de poblacion, de manera que, para
garantizar esa sostenibilidad, el objetivo seria conseguir que los impactos a este respecto sean lo
menores posibles de cara a disponer de una mejor calidad de vida.

Por consiguiente, los aspectos a diagnosticar para identificar los posibles problemas de convivencia entre
ambas realidades van a ser dos:

e En primer lugar, se identificaran los posibles problemas de interferencia de la red de carreteras con
los ndcleos urbanos existentes. El objetivo consiste en determinar aquellos puntos de la red en los
que es mas probable que se presenten impactos significativos derivados del paso de tréfico rodado.
La magnitud de este problema estara relacionada con la importancia de los dos factores que entran
en conflicto: trafico rodado de paso y tamafo del nicleo urbano.

¢ En segundo lugar, se identificaran los posibles problemas derivados de una presencia excesiva de
trafico pesado atravesando los nucleos urbanos, ya que ese tipo de trafico presenta unas
caracteristicas (ruido, contaminacion, peligrosidad) que lo hacen especialmente agresivo frente a los
entornos de caracter urbano, por lo que parece conveniente realizar un analisis especifico a este
respecto.

7.6 Aspectos relacionados con el criterio Sostenibilidad Financiera

Los aspectos clave a considerar para garantizar la sostenibilidad de la red de carreteras desde el punto de
vista econdmico-financiero, de forma que se pueda hacer frente a los elevados gastos derivados de las
multiples necesidades en materia de infraestructuras viarias deben estar relacionados con los dos
componentes del equilibrio econdmico: el componente de los ingresos y el componente de los gastos.

Por lo que respecta a la parte de los ingresos, es necesario que las inversiones previstas estén soportadas
por un sistema de financiacion adecuado a la Normativa reguladora vigente que proporcione los fondos
necesarios para su ejecucion. De acuerdo a la normativa foral vigente y tal y como se recoge en el
documento de “Directrices y criterios generales para la elaboracion del Plan Territorial Sectorial de
Carreteras de Bizkaia” aprobado por las Juntas Generales, las fuentes de financiacion disponibles en
Bizkaia para las inversiones en nuevas infraestructuras viarias o mejora de las existentes son:

¢ Financiacion presupuestaria (contribuyente)

* Financiacion directa procedente de los presupuestos ordinarios: es el mecanismo de financiacion
tradicional. Supone un esfuerzo presupuestario para la generacion que construye la infraestructura.

* Financiacion diferida mediante al pago por la Administracion de un canon por disposicion de la
infraestructura segun indicadores de ESTADO y SERVICIO. Supone un esfuerzo presupuestario
para las generaciones que disfrutan del uso de la infraestructura.

e Financiacion no presupuestaria, (usuarios/as) procedente del cobro de peaje directo (canon) a las
personas usuarias de la via a financiar.

Cada una de estas fuentes de financiacion esta asociada a una funcionalidad determinada de las
carreteras. Por lo tanto, para realizar una adecuada asignacion de las inversiones previstas es necesario
clasificar las carreteras actuales y futuras previstas de acuerdo a su funcionalidad, pudiendo distinguirse
dos tipos claramente diferenciados en la Red Foral:

¢ Carreteras con una funcionalidad asociada a dar servicio de forma prioritaria a la movilidad de largo
recorrido. La movilidad que utiliza prioritariamente estas carreteras esta ligada a la evolucion de la
actividad econdmica, correlacionada con el PIB. Seria el caso del tréfico de las autopistas AP-8 y AP-
68 y sus alimentadores (Infraestructuras de Desarrollo).

e Carreteras con una funcionalidad asociada a dar servicio a la movilidad obligada (casa-
trabajo/estudios/cuidado) y acceso al territorio (equilibrio territorial). En este caso la movilidad que
utiliza prioritariamente estas carreteras estd ligada fundamentalmente a la evolucion del empleo.
Seria el caso de las carreteras radiales, comarcales y otras de penetracion en el area metropolitana.

La tipificacion de las infraestructuras viarias segun su funcionalidad preponderante (desarrollo
economico o movilidad obligada/acceso al territorio), conlleva la asignacion de los mecanismos de
financiacion previstos para proveer de los fondos necesarios para las inversiones segun la Normativa
vigente:

¢ Financiacion USUARIO/A--> Infraestructuras de soporte a traficos de largo recorrido y sus
alimentadores (infraestructuras de desarrollo), cuya evolucion estd ligada a la de la actividad
econdmica.

e Financiacion CONTRIBUYENTE--> Infraestructuras de soporte a movilidad obligada (casa-
trabajo/estudios/cuidado) y acceso al territorio (equilibrio territorial)

Por lo tanto, un primer aspecto a diagnosticar sera la funcionalidad asociada a cada una de las carreteras
que conforman la Red Objeto del Plan, con el fin de asignar adecuadamente las inversiones que se
propongan sobre esas carreteras a su correspondiente fuente de financiacion.

Este aspecto no requiere del establecimiento de indicadores, ya que no se pretende identificar
necesidades en la red, sino que Unicamente se procedera a la asignacion de cada una de las carreteras de
la Red Objeto del Plan a una de las dos funcionalidades establecidas: largo recorrido o movilidad obligada
y acceso al territorio, con el objetivo final de asignar correctamente las actuaciones previstas a la fuente
de financiacion correspondiente.

En segundo lugar, para garantizar la sostenibilidad financiera se considera necesario analizar la
posibilidad de actuar en la parte del gasto en infraestructuras viarias. Los gastos en carreteras se pueden
dividir en dos grandes partidas:

e Planes de inversidn: necesarios para adecuar la Red a la Normativa vigente en cada momento y para
mejoras de la Red, tanto de caracter puntual y a corto plazo (modernizacién) como general con
actuaciones a mas largo plazo (PTS).

e Operacion de la Red: gasto necesario para mantener la Red en adecuado funcionamiento, ofreciendo
un buen servicio 24 h/dia 365 dias/afio. Dentro de este capitulo destacan especialmente los costes de

conservacion, que se van incrementando paulatinamente a medida que crece la red y que aumenta su
edad.
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En cuanto a los costes de inversion, es imprescindible asegurar la maximizacion de los beneficios
obtenidos para la sociedad como fruto de las inversiones que se programen, por lo que un primer aspecto
a considerar sera |a rentabilidad de las inversiones previstas, de cara a priorizar en la programacion
aquellas que tengan una mayor rentabilidad en detrimento de aquellas que presenten valores menores.
Es decir, este aspecto no se empleard en el diagndstico de la situacion actual de la red, sino como un
criterio de priorizacion de las actuaciones que se planteen en el Plan.

Por lo que respecta a los costes de operacion, sera necesario analizar la posibilidad de contener en la
medida de lo posible los gastos en conservacion de la red. A este respecto hay que tener en cuenta que
una parte importante de dichos costes esta asociada al trafico de vehiculos pesados, con un impacto
importante en el capitulo de firmes, especialmente cuando ese trafico se concentra en carreteras que no
se disefaron para soportar esas cargas (ya que su funcion primordial es dar servicio al trafico local de las
comarcas que atraviesan, sin tener vocacion de servir de soporte al trafico de mercancias de largo
recorrido) y por lo tanto requieren de importantes trabajos de conservacion de manera recurrente con el
consiguiente incremento exponencial de los costes asociados. Por lo tanto, parece necesario identificar
aquellos tramos de carretera que estén soportando un uso indebido por parte del trafico de vehiculos
pesados de largo recorrido, de forma que se puedan adoptar las medidas correspondientes para
reconducir esta situacion, bien desviando dicho trafico hacia infraestructuras con mejores condiciones
estructurales para soportarlo, dado que fueron en su dia disefadas para dar servicio al mismo o bien
estableciendo los mecanismos para que, en consonancia con las directivas europeas (Estrategia europea
a favor de la movilidad de bajas emisiones, Libro Blanco del Transporte), cada modo de transporte cubra
sus costes marginales, tanto los derivados del desgaste de las infraestructuras (“el usuario paga”) como
de los costes externos.

Finalmente, es necesario destacar que otro aspecto que también esta relacionado con la sostenibilidad
financiera del sistema es la necesidad de proponer actuaciones que sean escalables con el fin de poder
abordar una ejecucion por fases de aquellas que, por su importancia, requieran de una fuerte inversion.
Esta cuestion, no obstante, se aborda en el apartado dedicado a los aspectos relacionados con el criterio
Escalabilidad.

7 -7 Aspectos relacionados con la Sostenibilidad Medioambiental

La sostenibilidad medioambiental de la red de carreteras se considera un aspecto clave dentro del Plany
como tal se le dard una gran relevancia en el diagnostico de la Red Objeto, tratando de determinar por un
lado la situacion de la misma en cuanto a su relacion con el Medio Ambiente y los valores ambientales y,
por otro, caracterizando el uso que actualmente se hace de dicha Red, tratando de identificar
oportunidades para corregir las situaciones mas inadecuadas a este respecto, que tienen una incidencia
notable en la congestion de las carreteras y en el incremento de las emisiones contaminantes. Especial
importancia a este respecto debe tener la necesidad de enfocar la contribucion que desde la planificacion
de carreteras se puede hacer a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y, como
resultado, en la consecucion de los objetivos de lucha contra el cambio climatico, establecidos en la
legislacion y documentos estratégicos de referencia (Anteproyecto de Ley de Cambio Climatico,
Estrategia Klima 2050, Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible).

Por lo tanto, los aspectos a diagnosticar se pueden agrupar en dos grandes temas.

7-7-1 Aspectos relacionados con la convivencia de la red de carreteras con el
medio natural

En este primer ambito, se analizaran las interferencias existentes de la Red Objeto del Plan con
determinados aspectos medioambientales que se consideran especialmente significativos, asi como la
situacion de la red en relacion a la problematica de las emisiones responsables del cambio climatico. Tres
van a ser los aspectos a diagnosticar en relacion a esta problematica.

En primer lugar, se van a identificar aquellos puntos de la red existente en los que se producen déficits en
cuanto a la integracion de la red de carreteras en el medio ambiente, considerando aquellos valores
que se consideran mas representativos, de manera que sea posible proponer medidas destinadas a
corregir esas situaciones existentes.

En segundo lugar, se va a realizar una estimacion de las emisiones asociadas al trafico que discurre por la
Red Objeto del Plan, con el fin de disponer de una herramienta que permita evaluar la efectividad de las
propuestas del Plan y sus repercusiones en la busqueda del objetivo prioritario de reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero y de sus efectos sobre el cambio climatico.

En tercer lugar, se va a analizar la situacion de la red de carreteras en relacion a la conectividad ecoldgica
y por lo tanto su contribucidn a la fragmentacion de habitats, aspecto de notable importancia de cara a
garantizar la diversidad ecoldgica y la supervivencia de algunas especies de interés y que en la actualidad
no se encuentra resuelto de manera satisfactoria en determinados puntos del territorio, lo cual origina
ademas de las innegables repercusiones en el medio natural, situaciones de inseguridad viaria derivada
del riesgo de atropellos de fauna.

7-7-2 Aspectos relacionados con el uso sostenible de la red de carreteras
En relacidn con el uso sostenible de la red de carreteras, tres son los aspectos que se van a diagnosticar.

En primer lugar se analizara la situacion actual del tratamiento de los costes externos y la posibilidad
de, siguiendo las directrices europeas al respecto (Libro Blanco del Transporte), impulsar la
internalizacion de los mismos, avanzando en la estrategia de “el que contamina, paga”, con el objetivo
final de reconducir determinadas disfuncionalidades de caracter medioambiental en el uso de las
infraestructuras de transporte en general y de la red de carreteras en particular, propiciando el transvase
de traficos hacia modos y/o rutas mas sostenibles.

A este respecto es necesario destacar los problemas derivados del elevado volumen de trafico pesado
que registra una buena parte de los segmentos de la red convencional (no perteneciente a la Red de Alta
Capacidad: Autovias y autopistas) que se combina con una ineficiente distribucion del mismo entre las
rutas opcionales.

Las carreteras de alta capacidad estan disefiadas desde su inicio como rutas de alta velocidad y altas
prestaciones de servicio y ademas disponen de una mejor estructura de enlaces de acceso generando
menores interferencias medioambientales (ruido, contaminacion) con los nucleos urbanos proximos.
Estan orientadas al tréfico de paso o largo recorrido. Las carreteras convencionales sirven mas al trafico
de agitacion o recorridos con origen y destino en su entorno. La opcion del uso de cada una de las rutas
puede estar condicionada en la actualidad por la diferencia de tarificacion de cada una: existencia de
peaje o gratuidad. Evitar el pago de peaje puede derivar el uso por parte del trafico pesado de larga
distancia a las carreteras convencionales interfiriendo con el ineludible uso de trafico de servicio
relacionado con las poblaciones locales. La mayor proximidad de las poblaciones y las decisiones de
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disefo de una ruta adaptada desde una configuracion previa de carretera convencional hace ademas que
la estructura de conexiones sea menos eficiente y aumenta el riesgo de congestion de traficoy
accidentalidad.

Asi, esa ventaja teodrica del uso gratuito de la carretera convencional (como consecuencia de la nula
internalizacion de costes) para los traficos de mercancias de largo recorrido implica costes externos,
tanto para las propias personas usuarias de la red en términos de capacidad y accidentalidad, como
también y de forma muy significativa para los habitantes del entorno, en forma de contaminacion
medioambiental y de minoracion de disponibilidad de la red.

Por lo tanto, es ineludible abordar esa problematica desde una perspectiva global de la red de carreteras
con el fin de poder proponer medidas destinadas a reconducir las disfuncionalidades detectadas,
avanzando en la internalizacion de costes, maxime teniendo en cuenta que también en territorios
limitrofes (medidas de tarificacion para vehiculos pesados establecidas por la Diputacion Foral de
Gipuzkoa) se estan dando pasos en esa misma direccion con el objetivo de corregir una problematica
similar en la carretera N-I, lo cual exige adoptar las medidas necesarias para garantizar una adecuada
coordinacion.

En segundo lugar, se llevara a cabo un analisis destinado a identificar aquellas carreteras que pueden
resultar mas sensibles a medidas de impulso del transporte publico y/o multimodal. El objetivo es en
este caso determinar aquellas carreteras en las que la implantacion de medidas destinadas al fomento
del transporte pUblico puedan ser factibles y tener posibilidades de éxito en términos de modificacion del
reparto modal de los viajes.

Para ello serd necesario en primer lugar detectar aquellas carreteras o corredores en los que el uso del
transporte publico es limitado en la actualidad y, por lo tanto, tendrian, en principio, un importante
margen de mejora de cuota en el reparto modal. Una vez identificadas estas carreteras, sera necesario
profundizar en las causas del escaso grado de utilizacion del transporte publico, ya que puede deberse a
diversos factores:

o Déficit de oferta en cuanto a cobertura del transporte publico (escasez de paradas, situacion
inadecuada de éstas)

o Déficit de calidad de la oferta en cuanto a tiempos de recorrido, debido a una geometria inadecuada
de la carretera o bien por la ocurrencia de congestiones de manera recurrente en la ruta utilizada por
el transporte publico

¢ Déficit de equipamientos complementarios que faciliten la intermodalidad (aparcamientos de
intercambio modal)

Por lo tanto, para realizar esta caracterizacion de la situacion actual del transporte pUblico, sera necesario
prestar atencion a aspectos relacionados tanto con la demanda de movilidad del corredor (nUmero de
viajes, reparto modal) como con la oferta de transporte pUblico y de red viaria existente. Este aspecto se
diagnosticara Unicamente en aquellos tramos de la Red en donde el importante volumen de viajes
existente implique que los efectos derivados del impulso del transporte publico puedan tener un impacto
significativo en términos de reduccion de la congestidn y de las emisiones contaminantes asociadas.

La identificacion de las causas de la escasa penetracion del transporte publico en el reparto modal
permitira en fases posteriores proponer las actuaciones adecuadas destinadas a reconducir la situacion
existente.

¢Bizkaia

foru aldundia

diputacion foral

Para aquellos corredores en los que la problematica responda a una deficiente calidad de la oferta en
cuanto a tiempos de recorrido, como consecuencia de la existencia de congestiones recurrentes en el
itinerario, se podran plantear actuaciones destinadas a la implantacion de carriles exclusivos para
Transporte Publico (y eventualmente vehiculos de alta ocupacion), lo cual permitiria mejorar tiempos de
recorrido para esos vehiculos, haciéndolos mas atractivos, con el objetivo de aumentar su cuota de
participacion en los viajes del corredor. Estas medidas contribuirian a la eliminacion de los cuellos de
botella e incremento de la eficiencia de la red. Esta implantacion se podra materializar bien mediante una
ampliacion de la plataforma existente o bien mediante una redistribucion de los espacios existentes en la
seccion transversal (por ejemplo, reduciendo arcenes y anchura de carriles). Este tipo de operaciones de
redistribucion de la seccion se vienen empleando con éxito en muchos paises de nuestro entorno:

Cooglc earth

Finalmente, en tercer lugar, se diagnosticara la situacion actual de la movilidad en los principales
corredores del dmbito metropolitano por nimero de viajes, con el fin de caracterizar su sostenibilidad.
El objetivo en este caso es identificar aquellas carreteras en las que se produzca un uso inadecuado (no
sostenible) del vehiculo privado, entendiendo como tal aquel que se realiza para viajes de muy corto
recorrido, en los que el modo prioritario deberia ser el no motorizado (andando o en bicicleta).En
aquellos corredores caracterizados por un elevado volumen de viajes no sostenibles, se limitara la
propuesta de actuaciones de mejora de la oferta viaria, dado que se considera que previamente a
medidas de ese tipo es necesario impulsar un cambio en los criterios de eleccion modal por parte de las
personas usuarias, con la consiguiente reduccion de la movilidad motorizada.

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
Parte Il: Metodologia del Diagndstico de la Red

158

O O
%>



7.8 Aspectos relacionados con el criterio de Eficiencia

La eficiencia es un concepto especialmente relacionado con la gestion de la red. Una adecuada gestion
permite un maximo aprovechamiento de las infraestructuras existentes, minimizando de esta forma las
necesidades de ampliar la oferta viaria y permitiendo a su vez optimizar los recursos disponibles.

Por lo tanto, para evaluar la eficiencia con la que se utiliza la red de carreteras, se va a prestar atencion a
tres aspectos relacionados de una u otra forma con la gestion de la misma.

En primer lugar, se buscara determinar las posibilidades reales que presentan los diferentes corredores
que constituyen la Red Objeto del Plan para que sobre ellos se desarrolle una gestion integral de la
movilidad. Para que esa gestion pueda desarrollarse se entiende que deben existir en el corredor
diferentes infraestructuras que permitan una diferenciacion de funciones desde el punto de vista de la
movilidad (viajes de largo recorrido, acceso al territorio, movilidad obligada casa-
trabajo/estudios/cuidado), de manera que se puedan aplicar herramientas de gestion para favorecer un
uso adecuado de las infraestructuras, consistente en que cada tipo de movilidad utilice de manera
preferente para sus desplazamientos aquella infraestructura mas adecuada por sus caracteristicas de
disefio. Por lo tanto, un primer aspecto a diagnosticar sera la posibilidad de realizar una gestion de la
movilidad a nivel de corredor funcional.

Un segundo aspecto relacionado con la eficiencia de la red de carreteras es el uso que se realiza de ella
por parte del trafico pesado de largo recorrido. Se tratara de identificar aquellos tramos de la Red
convencional que son utilizados de manera indebida por parte de dicho trafico, generando un impacto
derivado de las externalidades (accidentes, emisiones) que podria reducirse si se corrigiera dicho uso
indebido, derivando el trafico hacia la red de alta capacidad, con condiciones de trazado y capacidad mas
adecuadas para ese tipo de trafico. Esta es una cuestion que también estd relacionada con el criterio de
sostenibilidad financiera y por lo tanto ya se ha explicado con detalle cémo se plantea abordar el analisis
de la misma en el apartado correspondiente a dicho criterio.

Finalmente, una tercera cuestion estrechamente relacionada con la eficiencia de la red es la movilidad
sostenible, entendiendo como tal aquella que hace un uso responsable de los modos e infraestructuras
de transporte disponible, utilizando para sus desplazamientos el modo mas adecuado en funcion de la
distancia de viaje y las disponibilidades de infraestructura. Esta cuestion tiene evidentemente una
relacion muy estrecha con la sostenibilidad medioambiental, y ha sido ya explicada en el apartado
correspondiente a dicho criterio.

7-9 Aspectos relacionados con el criterio de Innovacion

En los préximos afos la evolucion de las tecnologias aplicadas al vehiculo, a la sensorizacion y a la gestion
de la demanda va a suponer una revolucion en muchos aspectos, y va a tener repercusiones importantes
en la planificacion y operacion de la red de carreteras.

Con el fin de posicionarse adecuadamente para dar respuesta a todos los avances tecnoldgicos que ya se
vislumbran en un horizonte temporal no excesivamente lejano, sera necesario dotar a la red de carreteras
de un adecuado equipamiento, focalizado especialmente en los siguientes aspectos:

e Sensorizacion, que permita identificar en tiempo real pardmetros fundamentales de las condiciones
de trafico (velocidades, densidades, tiempos de recorrido) imprescindibles para realizar una

adecuada gestion del trafico y ofrecer una informacion necesaria para dar respuesta a las nuevas
LA\

formas de movilidad (*mobility as a service”, “carpooling”, etc) que precisan de esa informacion para
desarrollarse plenamente.

e Comunicacion, para posibilitar la interaccion entre vehiculo e infraestructura, de manera que pueda
intercambiarse informacion y favorecer el desarrollo en un futuro préoximo de la conduccion
auténoma, una de las lineas de innovacion que esta avanzando a mayor velocidad en el ambito de la
movilidad.

¢ Sefalizacion horizontal y vertical para facilitar el desempefo del vehiculo auténomo.

e Equipamiento destinado a proporcionar las condiciones necesarias para el impulso del vehiculo
eléctrico, especialmente en lo que a la alimentacion de energia se refiere, y focalizado en el area
metropolitana, en donde parece mas probable que tenga un mayor desarrollo la movilidad basada en
este tipo de vehiculos.

Los objetivos finales de este equipamiento no son otros que:

e Avanzar en la gestion del trafico en tiempo real, de manera que se optimice el aprovechamiento de
las infraestructuras existentes.

e Estar preparados para aprovechar todas las potencialidades que las nuevas tecnologias aplicadas a
los vehiculos pueden suponer en forma de una mayor capacidad de las infraestructuras como
resultado de la progresiva implantacion del vehiculo auténomo en el futuro.

¢ Reducir las emisiones asociadas al trafico como resultado de una gestion de la demanda mas eficaz y
del impulso al vehiculo eléctrico.

Por lo tanto, sera necesario realizar un diagndstico del equipamiento tecnoldgico presente en los
principales corredores de la Red para identificar aquellas carreteras en las que es necesario incrementar
las dotaciones de dicho equipamiento.

Se desarrollara primero un analisis detallado de tendencias de desarrollo tecnolégico a nivel internacional
para poder focalizar y analizar los “vectores tecnoldgicos” y macrotendencias que van a vertebrar la
innovacion en la materia en los proximos afos. En este marco, se hara una clasificacion de las diferentes
aproximaciones de acuerdo a su grado actual y potencial de implementacion, distinguiendo entre:

¢ Nuevas tendencias tecnoldgicas que estan siendo planteadas para la mejora del disefo, explotaciony
mantenimiento de carreteras.

e Casos piloto representativos de estas nuevas propuestas tecnoldgicas.

¢ Casos de implantacion realmente operativos o que van a estarlo en un futuro proximo.

Posteriormente se realizara el analisis de estrategias de evaluacion y definicion de potenciales escenarios
futuros de implantacion la red de carreteras objeto de estudio de cara a la consecucion de una movilidad
mas sostenible, identificando de igual manera los actores intervinientes y promotores de las inversiones a
realizar en el Cluster cooperativo a implementar.

Estos actores pueden pertenecer por un lado a la esfera PUBLICA (titulares de infraestructuras,
responsables de trafico, Medio Ambiente, Fomento y desarrollo industrial,...) o a la esfera PRIVADA
(empresas de telecomunicaciones, Start up's, fabricantes de vehiculos, proveedores de servicios MAaS,...)
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7-10 Aspectos relacionados con el criterio de Coordinacion

La coordinacion es un aspecto transversal del Plan, no se pretende por lo tanto la identificacion de
necesidades de intervencion en la Red. Requiere la consideracion de dos ambitos diferenciados.

En el ambito territorial, se busca garantizar una adecuada homogeneidad en las carreteras que tienen
continuidad mas alla del limite del Territorio Historico, tanto en la situacion actual como teniendo en
cuenta las actuaciones propuestas para dichas carreteras en la planificacion sectorial vigente, evitando o
minimizando las posibles discontinuidades, que pueden generar confusion y situaciones de riesgo en las
personas usuarias de la via. Ademas, también serd necesario buscar una homogeneidad en cuanto a
medidas de gestion de la demanda, evitando situaciones diferenciales que puedan distorsionar el
comportamiento del trafico. A este respecto es necesario tener en cuenta las medidas de tarificacion a
los vehiculos pesados impulsadas por la Diputacion Foral de Gipuzkoa para reconducir el uso inadecuado
de determinadas carreteras por parte del trafico de mercancias de largo recorrido a su paso por dicho
Territorio Historico.

Por otra parte, en el ambito intersectorial, el Plan también debe garantizar una adecuada coordinacion,
de manera que la red de carreteras obtenida como imagen final del Plan debe ser coherente con las
previsiones contenidas en otros Planes Territoriales Sectoriales (Suelo para Actividades Econdmicas, Red
Intermodal y Logistica, Puertos) en cuanto a los desarrollos previstos en los mismos a los que la red de
carreteras debe garantizar un adecuado servicio.

En definitiva, a este respecto no se va a realizar un diagndstico como tal de la Red Objeto del Plan, sino
que sera una cuestion que se tendra en cuenta para el planteamiento de actuaciones (de mejora de oferta
o de gestion de la movilidad) en las carreteras transfronterizas y para el planteamiento de nuevas
actuaciones asociadas a desarrollos previstos por los instrumentos de Planificacion Sectorial.

7-11 Aspectos relacionados con el criterio de Resiliencia

La resiliencia de la red de carreteras tiene una doble vertiente.

En primer lugar, la resiliencia frente a situaciones de emergencia (accidentes, condiciones climaticas
extremas) de cada carretera en si misma, la cual debe venir garantizada por unos criterios de disefio
adecuados de los diferentes elementos que componen la carretera (sistemas de contencion, red de
drenaje, paquete de firmes, etc...) que le permitan minimizar su afeccion ante cualquier incidencia, de
manera que la circulacidn no se vea interrumpida o, en el peor de los casos, permitiendo restablecer la
misma en un periodo reducido de tiempo. Esta primera acepcion del concepto resiliencia no es objeto del
presente Plan ya que responde, como se ha sefialado, a unos adecuados criterios de disefio y por lo tanto
estd mas relacionada con el cumplimiento estricto de una normativa técnica adecuada.

En segundo lugar, estaria la resiliencia de la red como tal, considerandola como un sistema
interdependiente. Esta sequnda acepcion es la que se va a analizar y diagnosticar en el Plan. Se trata por
lo tanto de determinar la vulnerabilidad que la red tiene frente a un incidente que suponga el corte, o
restriccion al trafico, de una carretera y su capacidad para minimizar las consecuencias de dicha situacion
y recuperarse en un intervalo de tiempo suficientemente reducido. Resulta evidente que uno de los
factores que influyen de manera notable en la vulnerabilidad de la red es la falta de mallado de la misma,
dado que la ausencia de itinerarios alternativos impide redireccionar los traficos de manera adecuada
ante cualquier incidente, convirtiendo la carretera afectada en un callejon sin salida en el que la

normalidad no se recupera facilmente. Este analisis se realizara para la red de alta capacidad del area
metropolitana dado que es en esa red en donde se dan los mayores volumenes de trafico y probabilidad
de ocurrencia de incidente y en donde la ocurrencia de incidencias produce una mayor afeccion
sistémica.

7-12 Aspectos relacionados con el criterio de Escalabilidad

La escalabilidad de las actuaciones obtenidas como resultado del proceso de determinacion de
necesidades en la red es una cuestion relacionada tanto con los plazos necesarios para la viabilizacion de
las actuaciones de mayor envergadura como con las previsibles limitaciones de las disponibilidades
presupuestarias que hacen inviable a corto plazo la materializacion de las inversiones necesarias para
ejecutar la totalidad de esas actuaciones. Se trata por lo tanto de proponer soluciones técnicas que
permitan resolver en una primera fase, sin condicionar la solucion final, de forma prioritaria la
problematica de sequridad vial con un coste reducido, dejando para mas adelante, cuando se disponga
de los recursos necesarios, la ejecucion de la solucion final definitiva que da respuesta a los aspectos
relacionados con la funcionalidad.

Por lo tanto esta cuestion no es objeto de diagnostico, sino que una vez determinadas las actuaciones
necesarias en la red, se debera hacer un analisis de escalabilidad de aquellas actuaciones que lleven
aparejada una mayor inversion y una viabilizacion mas compleja, con el fin de identificar aquellas en las
que sea factible el planteamiento de soluciones parciales, de manera que dichas soluciones queden
incorporadas al Plan, desplazando las actuaciones definitivas de gran envergadura fuera del periodo de
vigencia, siempre teniendo en cuenta que para desarrollar ese analisis sera necesario hacer un reparto
previo de las actuaciones en funcion del mecanismo de financiacion previsto (usuario/contribuyente) para
cada una de ellas dado que las limitaciones presupuestarias estan relacionadas fundamentalmente con el
mecanismo asociado al contribuyente (el mecanismo asociado al usuario/a permite la elaboracion de un
plan econdmico financiero que determina los plazos en los que estan disponibles los recursos necesarios).
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8 Establecimiento de indicadores

8.1 Indicadores Calidad de la Red

8.1.1 Indicadores de Oferta Viaria de infraestructura

Para la caracterizacion de este aspecto del diagnostico se han definido cuatro indicadores, que se
utilizaran para el analisis de la totalidad de la Red Objeto del Plan, independientemente del ambito
(Metropolitano o Resto del Territorio) en el que se encuentren, dado que se considera que los umbrales
que se van a fijar para la determinacion de necesidades son lo suficientemente restrictivos como para
exigir su cumplimiento en cualquier ambito.

Estos cuatro indicadores tratan de abarcar todo el espectro de definicion de la geometria de la carretera
de manera que son los necesarios para que esa definicion sea completa, pero a la vez, tratando de evitar
la redundancia y duplicidades en el diagnostico, se considera que son suficientes para tener una vision
completa de la red de carreteras al respecto de su geometria.

Estos indicadores son:

e Ancho de plataforma, entendiendo como tal la anchura total de calzada mas arcenes, dejando fuera
las bermas laterales. Esta anchura tiene una relacion directa con la sequridad viaria, dado que una
anchura adecuada implica una mayor separacion entre sentidos de circulacion y entre la circulacion y
los obstaculos laterales, lo cual supone un mayor margen de maniobra para los/las conductores/as en
caso de distraccion o incidencia, asi como una mayor visibilidad de adelantamiento, paraday cruce.

¢ Radio de curvatura en planta. Este indicador tiene una relacion directa con la velocidad especifica de
los distintos elementos que configuran el trazado en planta de la carretera y por lo tanto con los
tiempos de recorrido asociados. Por consiguiente, tiene una repercusion incuestionable en la
competitividad y la accesibilidad territorial. Ademas, al igual que el anterior, tiene una relacion
directa con la sequridad viaria, dado que la presencia de radios mayores en planta implica una mayor
visibilidad y el consiguiente aumento del tiempo disponible de respuesta para la persona conductora.

¢ Pendiente longitudinal, de manera que se identifique aquellos tramos de la Red en los que
pendientes excesivas puedan causar dificultades a la circulacion, especialmente al trafico pesado de
mercancias, con reducciones importantes de velocidad en este tipo de traficos y consecuentemente,
afeccion al resto del trafico, a los tiempos de recorrido y a la seguridad vial.

¢ Caida de velocidad para trafico pesado. Este indicador trata de complementar al anterior, con el fin
de identificar aquellos tramos en los que, sin tener una pendiente excesiva, por su combinacion de
inclinacion y longitud se puedan producir reducciones de la velocidad de operacion de los vehiculos
pesados, con el consiguiente incremento de la peligrosidad derivado de reducciones inesperadas de
velocidad y posibilidad de adelantamientos inadecuados.

8.1.2 Indicadores de Relacion Oferta/demanda

Con el fin de valorar la calidad del servicio prestado por la Red de Carreteras al transporte de viajeros/as y
mercancias, se han definido dos tipos de indicadores, que se obtendran en base a dos metodologias
diferenciadas en funcidn del ambito geografico y las caracteristicas de la red analizada.

En primer lugar, para realizar el diagndstico de la relacion oferta/demanda en la Red de Alta Capacidad
del ambito metropolitano, en donde se considera que esta cuestion reviste especial importancia como
consecuencia de los volumenes de trafico implicados y su caracter recurrente debido a su relacion con un
tipo de movilidad obligada (casa-trabajo/estudios/cuidado), se va a utilizar un modelo de trafico que
permite microsimular el funcionamiento de dicha red, considerando no sdlo las secciones basicas de
tronco, sino también la configuracion real de carriles existente asi como las distorsiones derivadas de la
presencia de ramales de incorporacion o salida o de areas de trenzado en intercambiadores y enlaces. La
utilizacion de esta herramienta permite precisar con mayor detalle el diagndstico e identificar problemas
en la red derivados no s6lo de un numero insuficiente de carriles en el tronco de autopistas o autovias
sino también de longitudes insuficientes de ramales o trenzados, o de deficientes configuraciones en los
enlaces e intercambiadores, aspectos que podrian pasar desapercibidos en un analisis convencional de la
red.

El modelo permite obtener una serie de estandares o indicadores de caracterizacion del trafico, en base a
los cuales se plantea articular el diagnostico, ya que permiten caracterizar de manera mas precisa los
tramos en los que se concentran las congestiones de manera recurrente y la duracion de las mismas:

¢ Velocidad media en la hora punta. Con este indicador se trata de determinar la velocidad a la que
operan los vehiculos en los diferentes tramos de la Red de Alta Capacidad determinando aquellas
secciones en las que se producen ralentizaciones del trafico, aunque no se llegue a su paralizacion
completa.

¢ Tiempo parado. Con este indicador se trata de identificar aquellos tramos en los que se detiene el
trafico y la duracion de estas paradas. Se considerara como tiempo parado a aquel en el que la
velocidad de circulacion del trafico es inferior a 5 Km/h. De los diferentes periodos horarios que se
analicen, se tomara en consideracion aquel en el que el tiempo parado sea maximo.

En segundo lugar, para el analisis de la relacion oferta/demanda en la totalidad de la red que se desarrolla
en el resto del Territorio Historico, asi como para la red convencional del ambito metropolitano, se
plantea un diagnostico basado en la metodologia del Manual de Capacidad, que caracteriza la calidad del
servicio prestado en base a un calculo estatico basado en las intensidades de trafico, que se considera
suficientemente representativo para dichas redes, dado que los volumenes de trafico implicados y la
presencia de elementos de distorsion (incorporaciones, salidas, trenzados) son menores. El indicador
considerado para este segundo tipo de analisis es:

¢ Nivel de Servicio, con el significado contemplado en el Manual de Capacidad de carreteras (Highway
Capacity Manual del Transportation Research Board estadounidense). De acuerdo a dicha
publicacion se definen 6 niveles de servicio desde el A hasta el F, siendo el A el que representa las
mejores condiciones de operacion desde la perspectiva del conductor/a y el F el que representa las
peores condiciones, cuando la demanda supera a la capacidad de la via (la capacidad de la via vendria
establecida por el nivel de servicio E).

La determinacion del Nivel de Servicio se realiza en base a diferentes variables que dependen del tipo
de carretera a analizar. En autopistas, autovias y carreteras multicarril, la variable definitoria del nivel
de servicio es la densidad, definida a su vez como el numero medio de vehiculos por carril y unidad de
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longitud. A mayor densidad, mas cerca estan unos vehiculos de otros y mas dificil es para las
personas conductoras la maniobra de cambio de carril o el mantener su velocidad. En carreteras
convencionales de dos carriles, las variables definitorias del nivel de servicio son la velocidad media
de recorrido, el porcentaje de tiempo siguiendo al coche precedente como consecuencia de la
imposibilidad de adelantarle o el porcentaje de tiempo circulando a la velocidad maxima sefializada,
dependiendo del tipo de carretera analizado.

8.2 Indicadores de Seguridad Vial

Para el establecimiento de los indicadores que permitan caracterizar la problemética de sequridad vial en
la red de carreteras y la consiguiente identificacion de los tramos criticos a este respecto se va a seguir
una metodologia basada en la determinacion de aquellos tramos en los que de forma recurrente se viene
manifestando en los Ultimos afos una problematica de accidentalidad.

Esta recurrencia daria la pista fundamental para la deteccion de aquellos tramos de la red que, debido a
sus caracteristicas intrinsecas, conllevan una mayor peligrosidad y requieren de una actuacion de cierta
envergadura para resolver la problematica existente en ellos, mas alla de las actuaciones de bajo coste
(entendiendo como tales los refuerzos de sefializacion o mejoras de firme) que hayan podido acometerse
sobre los mismos en los Ultimos afios con caracter paliativo, pero que no han podido resolver de manera
definitiva dicha problematica, por exceder la misma del alcance de esas actuaciones.

Por lo tanto, partiendo de los estudios de sequridad vial elaborados anualmente por el Servicio de
Seguridad Vial, Mejora y Modernizacion de la Red, en donde se identifican las Zonas de Concentracion de
Accidentes (ZCA), se va a realizar una caracterizacion de esas zonas basada en su recurrencia o repeticion
alolargo de los diferentes periodos analizados.

Adicionalmente, a partir de la informacion facilitada por el Servicio de Conservacion, en donde se
recogen las actuaciones de bajo coste ejecutadas en los Ultimos afios en los tramos aquejados de una
elevada accidentalidad, asi como las condiciones de la superficie de rodadura del firme de los mismos, se
realizara un filtrado de los tramos de accidentalidad recurrente identificados previamente, con el fin de
eliminar aquellos cuya accidentalidad esté claramente relacionada con una problematica de rozamiento
superficial de la capa de rodadura, asi como aquellos en los que las actuaciones de bajo coste ejecutadas
hayan demostrado una efectividad significativa.

Por otra parte, y de cara a la priorizacion de las actuaciones que se propongan para resolver la
problematica de accidentalidad diagnosticada, se define un sequndo indicador complementario al de
recurrencia, consistente en la identificacion de aquellos tramos de la red en los que se han producido
victimas mortales en alguno de los periodos analizados, que quedaran caracterizados de esta forma
como tramos con incidencia de mortalidad.

Para la obtencion de estos indicadores se tomaran en consideracion los estudios de accidentalidad
elaborados por el Servicio responsable de este ambito a lo largo de los Ultimos periodos disponibles.

8.3 Indicadores Competitividad

8.3.1 Indicadores de accesibilidad absoluta

Para caracterizar la accesibilidad de las diferentes comarcas que configuran el Territorio Historico se
define un Unico indicador, consistente en el tiempo de recorrido a través de la red de carreteras existente
para ir desde el centroide de la comarca correspondiente al punto de acceso mas proximo del eje
vertebrador Este-Oeste, entendiendo que una vez alcanzada esa via de alta capacidad, el acceso al punto
de destino final, sea el centro del dmbito metropolitano o la frontera del Territorio Historico, se realiza de
manera rapida y segura.

8.4 Indicadores de Equidad

8.4.1 Indicadores de accesibilidad relativa

Para caracterizar la situacion relativa de las diferentes comarcas periféricas en relacion con su
accesibilidad a la red de alta capacidad (eje vertebrador Este-Oeste) se identificara la posicion de cada
una de ellas con respecto al valor medio de accesibilidad obtenido para todas las comarcas analizadas.

Para ello se obtendra el porcentaje que la velocidad de recorrido desde cada centroide hasta llegar al
Eje vertebrador Este-Oeste supone con respecto al valor medio de las velocidades de recorrido de todas
las comarcas periféricas. Esto permitira identificar y ordenar aquellas comarcas que tienen una peor
accesibilidad comparativamente con respecto al resto de comarcas.

8.4.2 Indicadores de costes para vehiculos pesados debidos a peajes

Para poder realizar un analisis comparativo de los costes para los vehiculos pesados como consecuencia
del pago de peajes en sus relaciones con el exterior del Territorio Histérico se plantea obtener un
indicador consistente en el coste medio por kildémetro recorrido a través de la red foral de carreteras
como consecuencia de la existencia de la obligatoriedad de pagar un canon en determinados segmentos
de lared de alta capacidad.

Para poder desarrollar este analisis, serad necesario previamente determinar la situacion actual de
distribucion del trafico de vehiculos pesados en la Red Foral de Carreteras, de manera que se disponga de
una matriz de las relaciones origen/destino de los vehiculos pesados que permita distinguir los traficos de
paso (origen y destino externos al Territorio Historico de Bizkaia) de los traficos de penetracion (origen o
destino externo al Territorio Histdrico de Bizkaia) y de los traficos internos (origen y destino interiores al
Territorio). Para ello se utilizara el Modelo de Transporte desarrollado para el presente Plan.

Se considera que el analisis debe centrarse en los traficos de penetracion (es decir con su origen o destino
fuera del Territorio Historico) quedando fuera del mismo los traficos de caracter interno del Territorio.

Una vez cuantificados los traficos implicados, sera necesario realizar un analisis de los recorridos por el
interior del territorio determinando de esta forma las distancias recorridas y las longitudes de estos
recorridos sometidas al pago de canon, asi como la cuantia de ese canon.

Con todo ello se podra obtener para cada trafico los costes medios debidos al pago de peajes por
kildmetro recorrido en el interior del Territorio Histdrico.
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8.5 Indicadores de Sostenibilidad Social

8.5.1 Indicadores de interferencia con nicleos urbanos

Para realizar el diagnodstico que identifique los tramos de la red en los que se produce una interferencia
significativa del trafico con los nucleos urbanos, se va a definir un indicador de conflictividad, con el que
se pretende representar la importancia de esas interferencias.

Este indicador se utilizara para caracterizar las travesias existentes en la actualidad en la Red Objeto del
Plan, las cuales se encuentran identificadas y definidas en el inventario de travesias realizado por el
Departamento.

En la definicion de este indicador se van a hacer intervenir aquellas variables que se consideran
definitorias de la magnitud del problema, teniendo en cuenta que son dos las realidades que entran en
conflicto: por un lado, el trafico rodado de paso y por otro, el hecho urbano.

Como variable definitoria del trafico se utilizara la Intensidad Media Diaria de vehiculos totales que
circulan por la travesia.

Como variables definitorias de la importancia del hecho urbano se utilizara la longitud de la travesia y la
poblacion afectada del nucleo atravesado, distinguiendo la centralidad (es decir, si se trata de una

travesia que atraviesa el nucleo urbano o una travesia de “borde”) y la tipologia de suelos que constituyen

la travesia, de manera que solo se consideren los suelos de tipo residencial.

Teniendo en cuanta estas variables, se define el indicador de conflictividad como el producto de las
mismas.

8.5.2 Indicadores de interferencia del trafico pesado con nicleos urbanos

De forma analoga al caso de la interferencia del trafico con los nicleos urbanos, para caracterizar la
interferencia del trafico pesado se va a definir un indicador de conflictividad del trafico pesado,
utilizando para ello en este caso los datos correspondientes a ese tipo de trafico.

Por consiguiente, en este caso el indicador se obtendra por el producto de la Intensidad Media Diaria de
vehiculos pesados que atraviesen cada una de las travesias de la Red Objeto del Plan multiplicada por la
longitud de cada una de esas travesias y por la poblacion del nucleo urbano atravesado.

8.6 Indicadores Sostenibilidad Financiera

8.6.1 Indicadores de uso indebido por parte del trafico pesado

Para la realizacion del diagndstico asociado a esta problematica se define un indicador compuesto por los

dos factores concurrentes que permiten identificar el uso indebido por parte del trafico pesado de largo
recorrido de una carretera destinada al trafico local:

e Por una parte, la caracterizacion del trafico pesado como inadecuado por motivo de su
origen/destino (largo recorrido frente a trafico cautivo del corredor por encontrarse su origen o
destino en la propia comarca atravesada por la carretera en cuestion). Este factor se definira
mediante la IMD de vehiculos pesados de paso (con origen y destino fuera del corredor analizado)

for

dip

e La caracterizacion de la carretera como destinada prioritariamente a un trafico local, entendiendo
como tal las carreteras que no pertenezcan a la red de alta capacidad (autopistas y autovias)

Asi pues, el indicador sera el trafico de vehiculos pesados de paso que utilizan las carreteras de la red
convencional.

8.6.2 Indicadores de rentabilidad de las inversiones

Para la evaluacion de la rentabilidad de las actuaciones que se propongan en el Plan se va a utilizar como
indicador la Tasa Interna de Retorno (TIR), que representa el tipo de interés que se obtendria como
rentabilidad de una determinada inversion.

Para la obtencion de la TIR se utilizaran los siguientes parametros:

Bizkaia

ldundia
acion foral

e Tasa de descuento: que representa el valor del coste de oportunidad, o tasa de comparacion de
inversiones. Es el interés financiero que se podria obtener invirtiendo en otras oportunidades,
siempre que no presenten riesgos afiadidos. Dada la situacion actual de los tipos de interés y su
evolucion previsible para los proximos anos, se considera un valor del 3%.

¢ Periodo de analisis: 30 afos
e [VA: 21%
e Costes. Para la obtencion de los costes totales se contemplaran los siguientes conceptos:

* Costes de inversion: La determinacion del coste de inversion de la infraestructura partira del
Presupuesto Base de Licitacion estimado de la obra (PBL). Adicionalmente, para determinar el
valor total de la inversion, el PBL se complementara con los costes de expropiaciones y servicios
afectados (estimados en un 15% del PBL para las obras a desarrollar en el Area Metropolitanay en
un 10% del PBL para las obras a desarrollar fuera de esa area) y por los costes de redaccion de
proyectos y supervision de obra (estimados en un 6% del PBL).

* Costes de conservacion: 1% del PBL los primeros cinco afios, 1,2% del PBL el resto del periodo de
analisis.
e Beneficios. Los beneficios de la inversion seran la suma de los beneficios de las personas usuarias
individuales y los beneficios para el conjunto de la sociedad derivados de las externalidades:

* Beneficios derivados de ahorros de tiempo. A la hora de cuantificar el beneficio derivado del ahorro
de tiempo para una determinada actuacion, se compara la cantidad de veh-hora/afio en el caso de
llevar a cabo la actuacidn con la cantidad de veh-hora/ano en caso de no hacerla. El valor del
tiempo utilizado asciende a 13,3 €/pasajero/a-h para los vehiculos ligeros, valor obtenido de la Tabla
94 de la publicacion “Handbook on the external costs of transport” version 2.019 de la Comision
Europeay a 19,5 €/Veh-h para los vehiculos pesados, valor obtenido de la Tabla 88 de la publicacion
“*Handbook on the external costs of transport” version 2.019 de la Comision Europea.

Beneficios por disminucion de costes de operacion de los vehiculos. A la hora de cuantificar el
beneficio derivado del ahorro de costes de operacion para una determinada actuacion, se compara
la cantidad de veh-km/afio en el caso de llevar a cabo la actuacion con la cantidad de veh-km/afio
en caso de no hacerla. El valor unitario empleado para la estimacion de los costes de operacion es
de 0,1152 €fveh-km para los vehiculos ligeros y de 0,3539 €/veh-km para los vehiculos pesados,
valores obtenidos de la publicacion “Evolucion del trafico en Bizkaia”.
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* Monetarizacion de las externalidades: de acuerdo con la Tabla 69 de la publicacion “Handbook on
the external costs of transport” version 2.019 de la Comision Europea, se han adoptado los
siguientes valores:

Vehiculos ligeros:
* Accidentes: 4,5 céntimos/pasajero y Km
- Contaminacion: 0,7 céntimos/pasajero y Km
* Cambio climatico: 1,2 céntimos/pasajero y Km
* Ruido: 0,6 céntimos/pasajero y Km

- Emisiones asociadas a la produccion de combustibles fosiles (well to tank): 0,4
céntimos/pasajero y Km

- Dafios a los habitats: o,5 céntimos/pasajero y Km
* Congestion: 4,2 céntimos/pasajeroy Km
* Vehiculos pesados:
- Accidentes: 1,3 céntimosftonelada y Km
- Contaminacion: 0,8 céntimos/tonelada y Km
- Cambio climatico: 0,5 céntimos/tonelada y Km
- Ruido: 0,5 céntimos/tonelada y Km

- Emisiones asociadas a la produccion de combustibles fosiles (well to tank): o,2
céntimos/tonelada y Km

- Dafos a los habitats: 0,2 céntimos/toneladay Km
- Congestion: 0,8 céntimos/tonelada y Km

e Grado de ocupacion de los vehiculos ligeros: 1,7 pasajeros por vehiculo, valor obtenido de la Tabla 94
de la publicacion “Handbook on the external costs of transport” versidn 2.019 de la Comision Europea

o Carga media de los vehiculos pesados: 12 toneladas

e Crecimientos del trafico a lo largo del periodo de analisis: 1% anual

8.7 Indicadores de Sostenibilidad Medioambiental

8.7.1 Indicador de generacién de emisiones

Para la realizacion del diagndstico de la red en cuanto a las emisiones a la atmdsfera se define un
indicador consistente en las emisiones totales estimadas de gases de efecto invernadero debidas al
trafico circulante en la Red Objeto del Plan.

Con este indicador no se pretende identificar necesidades de actuacion en la Red, el objetivo, en este
caso, es disponer de una herramienta que permita realizar la evaluacion de las actuaciones y las medidas
de gestion propuestas en el Plan de cara a la evaluacion comparativa de alternativas y al cumplimiento de
los objetivos de reduccion de emisiones.

8.7.2 Indicadores de integracién en el Medio Ambiente

Para realizar el diagnéstico de la integracion de la Red de carreteras en el Medio Ambiente del Territorio
Historico se van a analizar tres aspectos que se consideran representativos de dicha integracion,
definiendo para cada uno de ellos el correspondiente indicador.

e En primer lugar, se define un Indicador de impacto acustico e integracién urbanistica que trata de
detectar aquellos tramos de la red con implicaciones urbanisticas importantes. Este indicador se
medird a su vez analizando dos aspectos:

* Porun lado, para la identificacion de aquellos tramos de carreteras que necesiten una actuacion
debido a la contaminacidn acuUstica que genera el trafico en el medio urbano que lo rodea se tendra
en cuenta tanto la densidad de poblacién del Territorio Historico de Bizkaia como la Zona de
Servidumbre Acustica de las carreteras forales aprobada mediante Orden Foral 4523/2013, de 18
de septiembre.

* Por otro lado, se realizara una valoracion cualitativa de la integracion de la red con los desarrollos
urbanisticos, analizando la fragmentacion que supone la red foral de los mismos.

¢ En segundo lugar, se define un indicador que trata de determinar la intrusion de la red de carreteras
con zonas medioambientalmente sensibles, entendiendo como tales los Espacios Naturales
Protegidos regidos por el Decreto Legislativo 1/2014, de 15 de abril, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley de conservacion de la naturaleza del Pais Vasco. Concretamente se determinara
la ocupacion de suelos pertenecientes a dichas figuras por parte de la red de carreteras, asi como
los paralelismos con los limites de estos sin disponer de adecuadas medidas de permeabilizacion.

e Finalmente se utilizara un tercer indicador que cuantifique el grado de interaccion de la red de
carreteras con la red hidrografica, tratando de identificar aquellos tramos de la red de carreteras
que podrian estar afectando a las condiciones de las margenes de los cursos. De esta manera, se
integran en este indicador tanto los cruces sobre los rios, como los paralelismos de las carreteras con
la red hidrografica. Se define por tanto un indicador consistente en la longitud de carretera que se
encuentra dentro del area de influencia (50 metros) de los rios con jerarquia 1 y 2 de la capa de
rios de URA, siempre que estas areas alberguen tramos con un indice de calidad del bosque de
ribera (de acuerdo a la publicacion “Establecimiento de prioridad de actuaciones de revegetacion de
riberas en la CAPV.2011" realizado por Anbiotek) categorizado por las peores calidades, tanto
deficientes como malas.

8.7.3 Indicadores de fragmentacién de habitats

La identificacion de los tramos de la red con necesidades de intervencion por esta materia se realizara
mediante la determinacion de la intrusion de la red de carreteras con zonas de habitats de interés para
los grupos de fauna de atencion especial, zonas de interés para la conectividad ecoldgica, sectores de

concentracion de atropellos y areas a desfragmentar

Se llevard a cabo la identificacion y priorizacion de tramos de carretera con necesidad de actuacion en
base a cuatro factores que, fundamentalmente, tratan de delimitar los tramos de carretera que cruzan
areas de mayor sensibilidad. Los factores a analizar son los siguientes:

e Factori. Habitats de interés para los grupos de fauna de atencion especial

e Factor 2. Zonas de interés para la conectividad ecoldgica

e Factor 3. Sectores de concentracion de atropellos
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e Factor 4. Areas para desfragmentar

En la siguiente tabla se resumen estos factores con |

os estudios de referencia disponibles:

1. Habitat de interés

Area de interés especial de las especies de fauna con plan
de gestion aprobado (fuente Geoeuskadi)

2. Zona de interés para la conectividad ecoldgica

Infraestructura verde de la CAPV. Propuesta metodolodgica
para la identificacion y representacion de la infraestructura
verde a escala regional para la CAPV, 2016 (fuente
Geoeuskadi)

Analisis de la permeabilidad faunistica de la red de
carreteras forales en bizkaia. Basoinsa 2013.

3. Areas a desfragmentar

Identificacion de dreas a desfragmentar para reducir los
impactos del as infraestructuras lineales de transporte en la
biodiversidad. Ministerio Agricultura 2014

Identificacion de los puntos de fragmentacion de rios por
infraestructuras. Icarus 2014

4. Sectores de concentracion de atropellos

Datos atropello 2016-2020.

La prioridad de los tramos de carreteras se definira por la suma de afecciones que recaen en ellas,

proponiéndose el siguiente sistema de puntuacion p

ara cada factor:

Carretera que afecta area de Interés

1. Habitat de interés . 3
Especial
Infraestruct de d Na intersecciones con corredor 3
nfraestructura verde de
2. Zona de interés para la CAPV terrestre
conectividad ecoldgica Ne intersecciones corredor Trama Azul | 2
Zona Critica para la conectividad — Estudio Basoinsa 1
Prioridad Baja 0,2
Cuadriculas 1tkm2Miteco | Prioridad Media 0,5
] Prioridad alta 1
3. Areas a desfragmentar -
Puntos de fragmentacion | Barrera con potencial leve 0,2
de rios por Barrera con potencial Moderad 0,5
infraestructuras Barrera Total 1
. Sectores de .
& ., Na Segmento con alta densidad de atropello 3
concentracion de atropellos

8.7.4 Indicadores de tratamiento de los costes externos

La evaluacion de este aspecto del diagnostico se rea

externos internalizados derivados de la utilizacion de la red por parte del trafico de mercancias de largo

recorrido. En la actualidad Unicamente estan someti

menos una parte de los costes externos las autopistas AP-8 (VSM y tramo Erletxe-limite con Gipuzkoa) y

lizara mediante la cuantificacion de los costes

das al pago de un canon que permita internalizar al

AP-68, asi como los tuneles de Artxanda. Este indicador se empleara para evaluar el resultado de las
medidas de gestion que se propongan en el Plan con el objetivo de impulsar la internalizacidn de costes,
en linea con los criterios emanados de las directivas europeas, y para corregir las disfuncionalidades
existentes en los corredores viarios aquejados de la problematica derivada del uso inadecuado por parte

del trafico de vehiculos pesados de largo recorrido d

e una parte de la red convencional.

8.7.5 Indicadores de sensibilidad al impulso del transporte publico y/o
multimodal

Para la identificacion de aquellos corredores en los que resulta necesario un impulso del transporte
publico con el objetivo final de incrementar la participacion del mismo en el reparto modal de viajes, se
determinan las necesidades en base a cinco indicadores, que van a permitir no solo identificar y
cuantificar la problemética existente sino también las posibles causas que estan en el origen de la misma.

¢ Grado de participacion del transporte pUblico. Con este indicador se pretende caracterizar aquellos
corredores en los que el grado de utilizacion del transporte pUblico es inferior a lo que seria deseable,
lo cual implica una preeminencia del vehiculo privado con el consiguiente aumento de la congestiony
las emisiones. Para ello se obtendra el nimero de viajes que se realizan en transporte publico en
relacion con el nUmero total de viajes para los pares origen/destino mas importantes, entendiendo
como tales a aquellos en los que el volumen de viajes sea superior a 10.000 diarios.

¢ Suficiencia de aparcamientos para intercambio modal. Se pretende con este indicador determinar
si la dotacion de aparcamientos para intercambio modal existente es suficiente para dar un adecuado
servicio a aquellos corredores con una oferta de transporte publico relevante. Esta valoracion se
realizara tanto para las infraestructuras existentes como para detectar la idoneidad de nuevos
emplazamientos que pudieran resultar interesantes por su proximidad a redes de transporte publico
masivo, con especial atencion a las lineas de ferrocarril.

e Cobertura del Transporte PUblico. Con este indicador se persigue identificar aquellos corredores en
los que la escasa participacion del Transporte Publico en el conjunto de la movilidad pueda estar
motivada por una deficiente cobertura por parte de la oferta de Transporte PUblico existente, en
cuyo caso las actuaciones a desarrollar estarian mas relacionadas con una mejora de esa oferta, en
vez de con una mejora de las infraestructuras viarias.

¢ Tiempo relativo de viaje del Transporte Publico. En este caso el indicador persigue la identificacion
de aquellos corredores en los que el tiempo de viaje del Transporte Publico se ve especialmente
penalizado en la situacion actual en relacion al tiempo de viaje del vehiculo privado, lo cual redunda
en una posicion competitiva desfavorable de cara a la captacion de viajeros/as.

¢ Tramos criticos para el Transporte Publico debido a congestiones. En este caso el indicador trata
de identificar aquellos tramos de la Red en donde la ocurrencia de congestiones con caracter
recurrente repercute en la calidad del servicio prestado por el Transporte Publico, haciendo que
resulte poco atractivo para las personas usuarias. Por lo tanto, para su definicion sera necesario tener
en cuenta dos variables. Por un lado, la presencia de congestiones recurrentes, de acuerdo al
diagnostico de “relacion oferta/demanda”. Por otro lado, la existencia de un nUmero significativo de
circulaciones de transporte publico que se puedan ver afectadas por dichas congestiones.
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8.8 Indicadores de Eficiencia

8.8.1 Indicadores de movilidad sostenible

Para llevar a cabo la identificacion de los corredores en los que la movilidad se caracteriza por un reparto
modal poco sostenible en cuanto a un uso excesivo del vehiculo privado, se va a utilizar un indicador
consistente en el porcentaje de viajes no sostenibles con respecto a la IMD en el corredor, entendiendo
como “no sostenibles” a aquellos viajes en los que la distancia recorrida es inferior a 8 kildmetros y se
realizan en vehiculo privado.

Para su obtencion se utilizara la informacion facilitada por el modelo de transporte, en donde se
caracterizan los viajes entre los distintos centroides en funcion del modo de transporte utilizado.

8.8.2 Indicadores de posibilidad de gestién de la movilidad

La posibilidad de realizar una gestion integral de la movilidad a lo largo de un corredor viene determinada
por la existencia de infraestructuras alternativas con una funcionalidad claramente diferenciada que
permitan asignar los diferentes tipos de movilidad a cada una de esas infraestructuras mediante la
aplicacion de diferentes mecanismos de gestion.

Por lo tanto, el indicador que va a permitir identificar esos corredores susceptibles de ser gestionados va
a ser esa existencia de infraestructuras alternativas con funcionalidad diferenciada.

8.9 Indicadores de Innovacién. Equipamiento tecnolégico

Para la determinacion de las necesidades de intervencion en la Red en cuanto a equipamiento destinado a
dar respuesta a los escenarios futuros derivados de los avances tecnoldgicos, se define un indicador que
establezca la suficiencia o no del equipamiento existente para dar adecuada respuesta a dichos avances.

Las necesidades de equipamiento tecnoldgico estan directamente relacionadas con la importancia de la
via a diagnosticar y por lo tanto el indicador debera tener en cuenta aquellos factores definitorios de esa
importancia: jerarquia, volumen de trafico, volumen de trafico de vehiculos pesados.

Se define en consecuencia un indicador compuesto a su vez por esos tres factores que se han
considerado representativos de la importancia de la via:

Grot = Crep + Cimp + Cpes
Donde:
e Crores el indicador definitorio de la importancia de la via de cara a sus necesidades de equipamiento

tecnoldgico

o Crep es un coeficiente que considera la jerarquia de la via, tomando los siguientes valores en funcion
de los siguientes casos:

* RIP Crep=1

* RB Crep =0.75

* RC Crep =0.5

* RCOMP Cgrep =0.5

e Cyvp es un coeficiente que considera el nUmero de vehiculos que usan la via. Este indice se configura
como un valor menor o igual a la unidad que se calcula como una medida ponderada de la IMD de la
via con respecto a la mayor de las IMDs localizadas en los diferentes tramos de la Red Objeto del
Plan.

e Cpes es un coeficiente que considera el nUmero de vehiculos pesados que usan la via. Este indice se
configura como un valor menor o igual a la unidad que se calcula como el porcentaje de pesados con
respecto al total de vehiculos de la via.

8.10 Indicadores de Resiliencia. Vulnerabilidad de la Red

Para identificar aquellos tramos mas vulnerables de la red de alta capacidad del ambito metropolitano
frente a la ocurrencia de incidencias que supongan una limitacion de la capacidad de la via se realizara
una modelizacion de un incidente tipo en distintos puntos de la red, obteniéndose el tiempo de
congestion de la misma producido como resultado de ese incidente y por tanto el tiempo necesario para
la recuperacion de la normalidad en el desempefio de la red.

Para la realizacion de dicha modelizacion y la obtencion del tiempo de congestion serd necesario
desarrollar una microsimulacion del trafico. El incidente tipo considerado consistira en un corte de carril
durante un periodo de tiempo de 20 minutos. Transcurrido ese periodo de tiempo, la via recupera su
capacidad al 100 %, midiéndose el tiempo que transcurre hasta que se recupera la fluidez del trafico en la
Red.

En base a ese indicador se podran identificar los tramos que suponen una mayor vulnerabilidad en la Red
Objeto del Plan. Es importante tener en cuenta que las actuaciones destinadas a paliar esta deficiencia
mediante un adecuado mallado de la red deberan plantearse en puntos relativamente distantes de los
tramos criticos identificados, con el fin de proveer a las personas usuarias de itinerarios alternativos
suficientemente alejados de dichos puntos criticos.
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9 Establecimiento de umbrales

En el presente apartado se van a establecer los umbrales que se van a considerar en el diagnéstico de la
Red, con el fin de determinar las necesidades tedricas de intervencion sobre dicha Red.

Es importante destacar que la determinacion de estas necesidades no implica que sobre los tramos de
carretera diagnosticados como con necesidad de intervencion se vaya a proponer necesariamente una
actuacion de mejora de la oferta viaria en el Plan ya que esas necesidades potenciales obtenidas como
resultado directo del diagndstico podran someterse posteriormente a determinados analisis o procesos
que estableceran si finalmente dichas necesidades requieren para su resolucion de la inclusion de
actuaciones concretas en el Plan o si por el contrario existen otras formulas, de caracter no
infraestructural, para dar adecuada respuesta a las mismas.

Para el establecimiento de estos umbrales se ha recurrido a la normativa técnica de referencia en el caso
de que dicha normativa exista. Cuando no es asi, se ha recurrido a experiencias previas o a diversa
documentacion técnica.

9.1 Umbrales Calidad de la Red

9.1.1 Umbrales de oferta viaria

9.1.1.1 Ancho de plataforma

Para el establecimiento de los umbrales relativos al indicador “*Ancho de plataforma”, se considera
necesario diferenciar segun el tipo de red, ya que la funcionalidad asociada a cada una de ellas y el tipo de
trafico predominante son diferentes.

En el caso de carreteras pertenecientes a la red de interés preferente, se exige un ancho de plataforma
minimo correspondiente a dos carriles de 3,5 metros y 1 metro de arcén a cada lado, respondiendo asi a
un estandar minimo tolerable de 7/9.

En el caso de las carreteras de la red basica y complementaria, la condicion sobre los carriles y/o el arcén
se rebaja llegandose a admitir anchuras minimas tolerables de 8 metros (estandares 7/8 y 6/8).

Finalmente, en las carreteras correspondientes a la red comarcal se establece un valor minimo de 7 m de
plataforma (estandares 6/7)

Es importante destacar que estos umbrales son inferiores a los determinados por la suma de las
dimensiones de los elementos constitutivos de la seccion transversal especificadas en la Norma de
Trazado, lo que encuentra su justificacion en las dos consideraciones siguientes:

e Los umbrales sefalados tienen el caracter de valores tolerables, por debajo de los cuales se entiende
necesario intervenir, y por tanto no marcan el valor objetivo a alcanzar por la plataforma en el
momento en el que se lleva a cabo la intervencion (valor deseable).

e Los umbrales seialados reflejan la especificidad del Territorio Historico de Bizkaia, principalmente en
lo que se refiere al predominio de terreno accidentado, lo que deriva en la imposibilidad de fijar unos

estandares similares a los planteados por la Norma mencionada, pues se incrementarian
notablemente las necesidades de intervencion respecto a las posibilidades reales de actuacion.

Por otra parte, sefialar que estos umbrales son coherentes con los recogidos en el lll Plan General de
Carreteras del Pais Vasco actualmente vigente.

9.1.1.2 Radio de curvatura en planta

Aligual que en el caso del ancho de plataforma, también en este caso se establecen umbrales
diferenciados en funcion del tipo de red, distinguiendo asimismo si la carretera es de calzadas separadas
o de calzada Unica.

En las carreteras de calzada Unica, bidireccionales, se establece ademas una clasificacion secundaria
segun las carreteras sean de tipo |, tipo Il o tipo Il (ver apartado 2.3.1.3). En el caso de carreteras
clasificadas como de tipo Il o tipo Ill no se aplicaran umbrales de radio de curvatura minimo en planta.

Por lo que respecta a la red de interés preferente, teniendo en cuenta que dicha red es la principal
encargada de dar soporte al trafico de largo recorrido, se considera que debe permitir unas velocidades
que aseguren unas condiciones minimas de competitividad.

Asi, en el caso de vias de doble calzada de la red de interés preferente, se exige un radio minimo de 265
metros, correspondiente a una velocidad especifica de 8o km/h, que es la minima velocidad contemplada
en la Norma de Trazado 3.1-1C para autopistas y autovias, en correspondencia con la denominacion A-8o.

En el caso de las vias de calzada Unica de tipo | de esa red, se exige un radio minimo de 130 metros,
correspondiente a una velocidad especifica de 60 km/h, en correspondencia con la denominacion C-60 de
la Norma de Trazado 3.1 1C.

Para la Red Basica, atendiendo a sus caracteristicas como principal garante de la accesibilidad a las
cabeceras de las comarcas periféricas del Territorio, se exige tanto para las vias de doble calzada como
para las de calzada Unica de tipo | un radio minimo de 130 metros, correspondiente a una velocidad
especifica de 60 Km/h, en consonancia con los objetivos de accesibilidad absoluta considerados.

Estos umbrales considerados para las redes de interés preferente y basica son coherentes con los
recogidos en el lll Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

Para la red complementaria, teniendo en cuenta que se trata de vias de caracter periurbano en el ambito
metropolitano, con una mision primordial de acceso a generadores de movilidad, se establece un umbral
de radio minimo de 85 metros, correspondiente a una velocidad especifica de 5o Km/h tanto para el caso
de carreteras de calzada Unica de tipo | como para aquellas de doble calzada, entendiendo que en este
caso se tratara de carreteras multicarril, en correspondencia con la denominacion C-5o de la Norma de
Trazado3.121C.

En el caso de la red comarcal, atendiendo a una menor jerarquia con respecto a la red basica y a una
necesidad de mayor adaptacion a la orografia del territorio, se establece un umbral de radio minimo de
85 metros para las carreteras catalogadas como de tipo |, correspondiente a una velocidad especifica de
50 Km/h, en correspondencia con la denominacion C-5o de la Norma de Trazado 3.1 IC.

Estos umbrales tienen el caracter de valores tolerables, por debajo de los cuales se entiende necesario
intervenir, y por tanto no marcan el valor objetivo a alcanzar por el trazado en el momento en el que se
lleva a cabo la intervencion (valor deseable).
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9.1.1.3 Pendiente longitudinal

De acuerdo a la Norma de Trazado 3.1 IC, los valores de la pendiente longitudinal de la carretera deben
tener una consistencia con las velocidades de proyecto consideradas para las mismas y por tanto,
mantienen una relacion con el trazado en planta de la misma.

De esta manera, y siguiendo lo recogido en la Norma de Trazado 3.1 IC, para carreteras de calzadas

separadas y velocidades de proyecto de 8o km/h (en correspondencia con la denominacién A-80), el valor

maximo admitido es del 5%, pero se abre la posibilidad a su posible incremento en un uno por ciento en
casos suficientemente justificados. Sin embargo, teniendo en cuenta que los umbrales se aplican para la
deteccion de necesidades en la red existente (y no como estandar de disefio a la hora de intervenir) y de
las dificultades orograficas especificas del Territorio Historico, se ha entendido justificado el adoptar un
valor del 7% para las carreteras de doble calzada de la red de interés preferente.

Aligual que el caso anterior, en las carreteras de calzada Unica, bidireccionales, se establece una
clasificacion secundaria ademas de la categoria de red segun las carreteras sean de tipo |, tipo Il o tipo Il
(ver apartado 2.3.1.3). En el caso de carreteras clasificadas como de tipo Il o tipo lll no se aplicaran
umbrales de pendiente longitudinal maxima en alzado.

En el caso de las carreteras de velocidad especifica de 60 km/h, el valor maximo excepcional
contemplado en la Norma de Trazado 3.1 1C es del 8%, por lo que este valor es el que se adopta para
todas las vias pertenecientes a la red basica de tipo | y calzada doble, asi como para las vias de calzada
Unica de tipo | de la red de interés preferente.

En el caso de las carreteras de las redes complementaria y comarcal de tipo | y doble calzada,
analogamente se adopta como umbral el valor excepcional consignado en la Norma de Trazado para
carreteras de 5o km/h de velocidad de proyecto, que es el 10%.

Nuevamente es preciso remarcar el papel de los umbrales como niveles tolerables y no necesariamente
como niveles deseables a la hora de intervenir, lo que justifica el adoptar los valores excepcionales
recogidos en la Norma de Trazado.

9.1.1.4 Caidas de velocidad

A diferencia de los tres indicadores anteriores, la identificacion de los tramos de carreteras aquejados de
esta problematica (caidas en la velocidad de operacion del trafico pesado) requiere de un cierto
tratamiento de los datos de partida de geometria de la carretera y de su combinacion con los datos
correspondientes a la caracterizacion de su trafico, con el objetivo de identificar aquellos tramos en los
que es necesario intervenir en los términos contemplados en la Norma de Trazado 3.1 IC.

Asi, de acuerdo con dicha Norma, la necesidad de intervencidon en este caso no vendra determinada de
manera exclusiva por las caracteristicas geométricas de la carretera, sino que deberan de cumplirse
adicionalmente una serie de condiciones relativas a la composicion e intensidad del trafico.

Primeramente, se consideran susceptibles de tener una necesidad por caida de velocidad Unicamente
aquellas secciones de carretera convencional que no disponen en la actualidad de un carril destinado a la
circulacion de vehiculos lentos. En segundo lugar, se tiene que verificar que en el tramo considerado el
vehiculo pesado tipo experimenta una reduccion de su velocidad por debajo de una velocidad critica. Por
ultimo, se debe verificar una presencia relevante de vehiculos totales y de vehiculos pesados en el tramo.
Unicamente cuando se dan las tres condiciones sefialadas se entiende que se incumple el umbral y, por
tanto, aparece la necesidad de actuacion.

En lo que respecta a los volUmenes de tréfico, se consideraran estrictamente los valores recogidos en la
Norma. Es decir, deberan cumplirse las condiciones siguientes:

¢ Laintensidad de vehiculos totales en el sentido de subida deberd ser mayor de 200 v/h. Para obtener
el valor del trafico total horario en sentido ascendente a partir de la IMD de la carretera, se
considerara que ese volumen es igual a 1/20 de la IMD, lo cual implica considerar que en la hora de
proyecto la intensidad de trafico corresponde a 1/10 de la IMD y que el reparto por sentidos es de
50/50.

e Laintensidad de vehiculos pesados en el sentido de subida debera ser mayor de 20 v/h. De forma
analoga a lo considerado para los vehiculos totales, se tomara como intensidad horaria de subida un
valor igual a 1/20 de la IMD de vehiculos pesados del tramo.

En lo referente al calculo de la caida de velocidad en el tramo, el analisis se llevara a cabo de acuerdo a los
gréficos de variacion de velocidad de los vehiculos pesados en funcion de la inclinacion de la rasante y la
longitud de la rampa recogidos en la Norma de Trazado 3.1 1C, tomando como velocidad critica limite el
valor de 45 Km/h para las redes de interés preferente y basica (en consonancia con una velocidad de
proyecto de 60 Km/h) y el valor de 35 Km/h para las redes complementaria y comarcal (en consonancia
con una velocidad de proyecto de 5o Km/h).

En definitiva, el umbral correspondiente a este indicador queda definido por el cumplimiento simultaneo
de las tres condiciones siguientes:

e [MD/20 > 200 v/h
¢ IMDp/20 > 20 vp/h

e V < Vcrit (45 Km/h para redes de interés preferente y basica, 35 km/h para redes complementaria y
comarcal)

Aligual que en los dos apartados anteriores, en las carreteras clasificadas como de tipo Il o tipo lll no se
aplicaran umbrales de caidas de velocidad.

9.1.2 Umbrales de relacion oferta/demanda

9.1.2.1 Nivel de Servicio

Para el establecimiento de los umbrales correspondientes al indicador “Nivel de Servicio” se van a
diferenciar los dos ambitos territoriales definidos (dmbito metropolitano y resto de territorio). Este
enfoque encuentra su justificacion tanto en las diferentes expectativas y patrones de movilidad de las
personas usuarias que circulan por el entorno metropolitano (en relacion a sus expectativas en el resto
del territorio) como en las mayores dificultades existentes en términos de costes y afecciones a la hora de
proponer actuaciones en un entorno complejo, saturado y con otras alternativas de transporte al vehiculo
privado como es el del area metropolitana.

Ademas, es necesario tener en cuenta que por razones de coste e impacto ambiental las carreteras no se
disefian para operar en nivel de servicio A durante los periodos de hora punta, sino para niveles peores,
como resultado del necesario balance entre los deseos del conductor/a individual y los deseos de la
sociedad como conjunto, asi como las disponibilidades de recursos financieros.

Por consiguiente, en el caso del ambito metropolitano, se establece que un nivel de servicio E en hora
punta no sea considerado como una necesidad en la red, siendo por tanto admisible. En otras palabras,
se considera admisible que la red funcione en capacidad en las horas punta.
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En el caso del resto del territorio, se ha considerado un nivel de servicio E en hora punta como necesidad
de actuacion en la red, siendo el limite admisible por tanto el nivel de servicio D en hora punta, con la
condicion anadida de que si se trata de una carretera de calzada Unica tenga al menos 10.000 vehiculos
de IMD, para evitar sesgos asociados a la metodologia de calculo del nivel de servicio en carreteras
convencionales que implica una degradacidon muy rapida del nivel de servicio en el caso de tramos largos
con prohibicion de adelantamiento.

Aligual que sucedia con los umbrales asociados a la oferta viaria, estos umbrales son menos exigentes
que los valores establecidos por la Norma de Trazado como criterio de disefio de carreteras, en donde se
establece que para autopistas y autovias el nivel de servicio en el afio horizonte debe ser igual o mejor al
C/D, dado que el objetivo es diagnosticar una situacion existente y no establecer los criterios aplicables a
una obra nueva, que es a lo que se refiere la Norma.

Estos umbrales son coherentes con los recogidos en el lll Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

9.1.2.2 Umbrales de calidad en la RAC del Ambito Metropolitano

Los umbrales considerados para los indicadores complementarios previstos para diagnosticar la calidad
del servicio prestado en la Red de Alta Capacidad del Ambito Metropolitano son los siguientes:

¢ Velocidad media en hora punta: se considera que existe necesidad de intervencion cuando la
velocidad media de recorrido se reduzca por debajo de 2/3 de la velocidad a flujo libre en alguno de
los periodos analizados

e Tiempo parado en hora punta: se considera que existe necesidad de intervencion cuando el maximo
tiempo parado en uno de los periodos analizados supera el valor de 15 segundos/km por vehiculo

9.2 Umbrales de Seguridad vial

9.2.1 Recurrencia de accidentalidad

Para la determinacion de los tramos de la red sobre los que se considera que hay una necesidad de
intervencion motivada por una problematica de Seguridad Vial se establece como umbral la presencia en
el tramo objeto de analisis de un ZCA de caracter recurrente, entendiendo como tal a aquel que aparece
en todos los periodos analizados. Ademas, se establece un criterio adicional de filtrado que permitira
eliminar aquellos tramos cuya accidentalidad esté claramente relacionada con una problematica de
rozamiento superficial de la capa de rodadura, asi como aquellos en los que las actuaciones de bajo coste
ejecutadas en los Ultimos afios hayan demostrado una efectividad significativa en la reduccion del
numero de accidentes.

9.2.2 Incidencia de mortalidad

En cuanto al indicador de incidencia de mortalidad, no se define un umbral de actuacidn para el mismo,
utilizandose en cambio como un criterio de priorizacion de los tramos que se hayan identificado como
con necesidad de actuacion en base al indicador previo de recurrencia. Es decir, una vez identificados los
tramos con necesidad de actuacion en base al indicador de recurrencia, se procedera a identificar
aquellos que adicionalmente tienen una incidencia de mortalidad quedando estos priorizados sobre los
que no presenten esa incidencia.

9.3 Umbrales de Competitividad

9.3.1 Umbrales de Tiempo de recorrido

Con el fin de disponer de un valor de comparacion que permita la determinacion de las necesidades de
intervencion por razones de accesibilidad absoluta se tomara como umbral de referencia cual seria el
tiempo necesario para recorrer la distancia existente entre los centroides analizados y el eje
metropolitano Este-Oeste si la red viaria encargada de canalizar esos movimientos admitiera una
velocidad media de recorrido de 60 Km/h, valor que se considera como el objetivo minimo representativo
de una carretera convencional acondicionada perteneciente a las redes de interés preferente y basica.
Esta velocidad objetivo es coherente con los umbrales establecidos para los indicadores de diagndstico
de geometria de la oferta viaria.

Para aquellas comarcas cuyo centroide representativo tenga un tiempo de recorrido superior a dicho
objetivo se considerara que existe necesidad de intervencion mientras que aquellas para las que el
tiempo obtenido por la red existente sea inferior al objetivo, no tendran esa necesidad.

9.4 Umbrales de Equidad

9.4.1 Umbrales de porcentaje de velocidad de recorrido respecto a la media

Para el indicador de accesibilidad relativa no se va a establecer un umbral que determine una necesidad
de actuacion por esta causa. Sin embargo, se utilizara este indicador como criterio de priorizacion, de
manera que se adelantaran aquellas actuaciones de mejora de la oferta viaria que incidan sobre comarcas
que presenten una peor accesibilidad relativa, dejando para mas adelante aquellas que afecten a
comarcas que disponen de una mejor accesibilidad.

Se trata con ello de conseguir lo antes posible un equilibrio territorial paliando las posibles desigualdades
que puedan darse en la situacion actual a este respecto y fomentando la igualdad en el acceso de las
comarcas periféricas a la Red de Alta Capacidad.

9.4.2 Umbrales de Coste medio por kilometro

Para el indicador de Coste medio por kildometro recorrido a través de la red foral de carreteras debido al
pago de peajes, no se va a establecer un umbral que determine las necesidades de actuacion, dado que el
objetivo del diagndstico consiste en la deteccion de las desigualdades existentes a este respecto. Por lo
tanto, este indicador se utilizara para ese objetivo y para la cuantificacion de esas desigualdades, de
manera que, en la fase posterior de planteamiento de soluciones, se disponga de la informacion
necesaria para desarrollar las medidas destinadas a revertir la situacion existente en la actualidad,
garantizando la igualdad de oportunidades.

Es necesario sefialar a este respecto, la entrada en vigor de la Nueva Norma Foral de Pago por Uso
actualmente en tramitacion. Segun la planificacion del PTS de carreteras, se ha considerado que esta
nueva Norma Foral sera de aplicacion en el primer sexenio, por lo que en el escenario de 2023 no se
considera, pero si para los hitos posteriores (afio 2029y 2035)
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9.5 Umbrales Sostenibilidad Social

9.5.1 Umbrales de conflictividad con nucleos urbanos

Para la determinacidn de los tramos de la red en los que es necesario plantear una actuacion como
consecuencia del elevado grado de conflictividad entre el trafico total de paso y el hecho urbano, se ha
fijado el umbral del indicador de conflictividad en el valor de 10.000.000.

9.5.2 Umbrales de conflictividad de trafico pesado con nicleos urbanos

Para la determinacion de los tramos de la red en los que es necesario plantear una actuacion como
consecuencia del elevado grado de conflictividad entre el trafico de vehiculos pesados de paso y el hecho
urbano se ha fijado el umbral del indicador de conflictividad de trafico pesado en el valor de 1.000.000.

9.6 Umbrales Sostenibilidad Financiera

9.6.1 Umbrales de uso indebido por parte del Trafico pesado en la red
convencional

Para la identificacion de aquellas carreteras que presentan una utilizacion inadecuada por parte del
trafico de vehiculos pesados de paso de largo recorrido se establece como umbral que determina la
necesidad de actuacion el valor de una intensidad media diaria de este tipo de vehiculos (descontando
por lo tanto el trafico cautivo, entendiendo como tal a aquel que tiene su origen o destino en el propio
corredor analizado) de 400, circulando por una carretera no perteneciente a la red de alta capacidad,
siempre que dicho valor sea ademas superior al 50% del trafico total de vehiculos pesados en la carretera
analizada.

Tal y como se ha comentado, a partir del afio 2023 esta prevista la entrada en vigor de la nueva Norma
Foral de pago por Uso, lo que modificara sustancialmente el reparto de trafico pesado en la red como
consecuencia de la aplicacion de los peajes previstos por dicha Norma.

9.6.2 Umbrales de Rentabilidad de las inversiones: Tasa Interna de Retorno

El objetivo de este indicador es determinar la rentabilidad de las inversiones asociadas a las actuaciones
propuestas por el Plan, con el fin de priorizar aquellas en las que la rentabilidad sea mayor. No se
pretende por tanto realizar un diagndstico de la red para determinar necesidades de actuacion y por lo
tanto no se establece un umbral para el indicador.

9.7 Umbrales Sostenibilidad Mediambiental

9.7-1 Umbrales de generacion de emisiones totales

Para este indicador no se define un umbral que determine la necesidad de actuacion. El indicador se
utilizara para evaluar el impacto de las distintas alternativas que puedan proponerse para cada actuacion

tBizk
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en fase de proyecto, asi como para evaluar los objetivos de reduccion global de las emisiones de Gases de
Efecto Invernadero.

9.7.2 Umbrales de integracion ambiental

9.7.2.1 Umbrales de impacto acUstico

Para este indicador se identifican aquellas zonas de poblacién superior a 10.000 habitantes por kildmetro
cuadrado con interferencia con la Zona de Servidumbre Acustica de las carreteras forales y aquellas
zonas que se han visto fragmentadas a nivel urbanistico por una infraestructura, determinandose que el
tramo de carretera afectado presenta una necesidad de actuacion por afecciones urbanisticas y acusticas.

9.7.2.2 Umbrales de interferencia con la red hidrografica

El umbral que determinara la necesidad de actuacion sobre una carretera por este motivo se ha fijado en
el valor de 1 kildbmetro de longitud dentro del area de influencia de los rios con jerarquia 1y 2 de la capa
de rios de URA, siempre que estas areas alberguen tramos con un indice de calidad del bosque de ribera
categorizado por las peores calidades, tanto deficientes como malas.

9.7.2.3 Umbrales de intrusion en zonas sensibles

El umbral que determinara la necesidad de actuacion sobre una carretera por este motivo se establece en
una longitud de 2 kildmetros situados dentro de una zona sensible (Espacio Natural Protegido).

9.7.3 Umbrales de fragmentacion de habitats

A partir de la puntuacion asignada a cada tramo de carretera segUn la tabla incluida en el apartado “8.13.
Indicador de fragmentacion de habitats”, se establecen como tramos con necesidad de actuacion por
desfragmentacion de habitats aquellos con una puntuacion superior al percentil 9o, considerandose
como tramos prioritarios de actuacion.

Una vez identificados estos tramos prioritarios, se procede a analizar en detalle el grado de
permeabilidad de los mismos tanto para grandes mamiferos como para pequeios vertebrados. Para ello
se ha desarrollado un estudio especifico de permeabilidad de fauna incluido en el anexo 3 del Plan.

9.7.4 Umbrales de costes externos internalizados

Para este indicador no se define un umbral que determine la necesidad de actuacion, ya que esa
necesidad viene emanada de las directivas europeas. El indicador se utilizara para evaluar el impacto de
las medidas de gestion destinadas a materializar esa internalizacion de costes.

9.7.5 Umbrales de sensibilidad al impulso del transporte publico y/o
multimodal

Tal y como se ha comentado con anterioridad, para determinar las necesidades de actuacion por
transporte publico se establecen cinco indicadores con los siguientes umbrales:
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9.7.5.1 Umbral de grado de participacion del transporte pUblico

Actualmente el porcentaje de desplazamientos en TP de la movilidad motorizada es del 37%. Si solo se
contabiliza la movilidad interurbana (excluyendo los desplazamientos motorizados dentro del propio
municipio) este porcentaje desciende al 31%.

Teniendo en cuenta esos valores medios se considera que los corredores donde el grado de participacion
del transporte publico es insuficiente son aquellos cuyo porcentaje de viajes en dicho modo sea inferior al
20% del total de desplazamientos interurbanos.

9.7.5.2 Umbral de suficiencia de aparcamientos para intercambio modal

La valoracion respecto a la suficiencia de la dotacion de aparcamientos para intercambio modal se
realizara de manera cualitativa, tras el analisis de las infraestructuras existentes, su grado de utilizaciony
la oferta de transporte publico existente en los principales corredores del ambito metropolitano.

Por lo tanto, se marcaran con necesidad de actuacion a este respecto aquellas carreteras en las que ese
analisis cualitativo arroje como resultado la existencia de deficiencias a este respecto.

9.7.5.3 Umbral de grado de cobertura de transporte publico

Para evaluar la calidad del servicio ofertado por la red de transporte publico se obtendra el porcentaje de
poblacion que disponga de una parada de transporte publico cercana a su domicilio.

Se considerara que la cobertura es deficiente en aquellos casos en que dicho porcentaje sea inferior al
75% para una distancia de 300 metros o cuando ese porcentaje sea inferior al 85% para una distancia de
500 metros.

9.7.5.4 Umbral de tiempo de viaje del transporte publico frente al vehiculo privado

Para determinar la necesidad de actuacion por este motivo se considerara un umbral de valor igual a 3. Es
decir, se considerara que si el tiempo de viaje en transporte pUblico es mas de 3 veces el tiempo de viaje
en vehiculo privado seria necesario alguna actuacidn que permita mejorar la posicion competitiva del
transporte publico.

9.7.5.5 Umbral de tramos criticos para el Transporte Publico debido a
congestiones

Se identificara como tramos criticos para el transporte publico debido a la recurrencia de congestiones a
aquellos en los que simultaneamente se cumplan las condiciones siguientes:

¢ Que el numero de circulaciones de transporte publico diarias sea superior a 100.

o Que el resultado del diagndstico de “relacion oferta/demanda” haya identificado ese tramo como con
necesidad de intervencion a ese respecto.

9.7.5.6 Determinacion de necesidades de transporte publico

A partir de los cinco indicadores descritos se van a obtener las necesidades de actuacion por transporte
publico por dos vias:

¢Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Por un lado, la necesidad de aparcamientos para intercambio modal, basado en el umbral

“suficiencia de aparcamientos para intercambio moda

|"

Por otro lado, siguiendo el siguiente flujograma se determinaran las necesidades de transporte
publico en base a los otros cuatro indicadores descritos, determinando si la necesidad es debida
a un problema en la red foral o si es debido a otro tipo de problemas ajenos al ambito de la
planificacion de carreteras.
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9.8 Umbrales de Eficiencia

9.8.1 Umbrales de movilidad sostenible

Se establece como umbral determinante de la falta de sostenibilidad de la movilidad en un corredor la
existencia de un porcentaje de viajes no sostenibles superior al 10% con respecto a la IMD del corredor,
siempre que se cumpla de manera concomitante que la IMD de la carretera es mayor de 10.000 en el caso
de vias convencionales y de 20.000 en el caso de vias de doble calzada.

En aquellos corredores en los que se dé esa circunstancia, se deberan proponer medidas que favorezcan
el transvase modal hacia modos de transporte mas sostenibles y no se deberian proponer actuaciones de
mejora de la oferta viaria, aunque haya problemas de relacion oferta/demanda, ya que en estos casos
dichos problemas vienen provocados en buena parte por una eleccion modal inadecuada por parte de las
personas usuarias, en vez de por una oferta viaria insuficiente.

9.8.2 Umbrales de posibilidad de gestion de la movilidad

Para el indicador de posibilidad de gestion de la movilidad se analiza la existencia de infraestructuras
alternativas que posibiliten la puesta en marcha de medidas de gestion de la movilidad, no se establece
un umbral que defina la necesidad de intervencion como tal. Se va a considerar que la mera existencia de
infraestructuras con funcionalidad diferenciada en un mismo corredor ya abre la posibilidad de disefar
una gestion integral de la movilidad en dicho corredor.

9.9 Umbrales de Innovacion: suficiencia de equipamiento
tecnologico

Para la determinacion de las necesidades de intervencion en la Red en cuanto a equipamiento destinado a
dar respuesta a los escenarios futuros derivados de los avances tecnoldgicos, se ha establecido un
indicador compuesto para poder establecer, en funcion de parametros como la jerarquia de las vias, el
volumen de trafico y el volumen de trafico de vehiculos pesados, la suficiencia o no del equipamiento
existente para dar adecuada respuesta a dichos avances.

Se ha analizado el valor del mencionado indicador compuesto Cror para cada una de las vias sujetas a
estudio tanto para lared existente en 2018 como para los escenarios tendenciales correspondientes a 2023,

2029 Y 2035.
Se presenta a continuacion una distribucion normal realizada a partir de los valores de Cror

correspondientes a la red de 2018, los cuales cubren un intervalo de valores que van desde 2.07 a 2.5y
conforman una distribucion normal de media 0.93 y desviacion estandar 0.34.
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Esta distribucion estadistica representa una imagen global de la desviacion de las diferentes vias de la red
con relacion a un valor medio del indicador de priorizacion propuesto (Cror), configurando una zona de
tramos con singularidades positivas (valores de Cror superiores a la media) y otra con tramos con
singularidades negativas (valores de Cror inferiores a la media).

La campana de gauss descrita por la distribucion tiene su inicio en su rama izquierda (singularidades
negativas) para un valor de Cror de 0.5, el cual corresponde al minimo valor existente en todas las vias
analizadas de la red.

El punto simétrico de la campana de gauss (singularidades positivas) corresponde a un valor de Cror de
1.35 (representado con linea discontinua en el grafico anterior), de modo que todos aquellos valores con
Cror >=1.35 pueden ser interpretados como correspondientes a aquellas vias de la red con una
singularidad positiva igual o superior a la mayor singularidad negativa existente en el total de las vias
analizadas.

Es por ello que se ha adoptado el valor de Cror =1.35 como valor de corte para realizar la priorizacion de
vias en las que proponer equipamiento tecnoldgico especifico.

Se presenta a continuacion el listado de tramos en cada una de las anualidades en orden decreciente de
Cr conun valor de corte de 1.35.
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2018 2029
TRAMO RED CARRETERA TRAMO LONG IMD % PES (:OE]:) CRED CimMp CPES crot TRAMO RED CARRETERA TRAMO LONG IMD % PES PES CRED CimMp CPES CcrTot
S = = = S S = = = = = 1 - - - - - - - - - - - o
131|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Cruces-E. Barakaldo 1,080 141,110.00| 6.93 9773 1 1.00 0.07 2.07] 131/Red delntere:s PfefEVE"(e(ROJ‘E) Bl-30 E. Cryces-E. Barakaldo 1,080 352,185.14, 5%| 7538.36 1 1.00 0.05 2.05
132|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra 1,925(139,989.00 6.93 9699 1 0.99 0.07 2.06, 132 iej :e:"terfs Eraﬁe"emeisoﬁz 2:'30 E 25V5k3|cé°'55- Kukularra 1,925) 250, 0-8; 5:’/‘7 2339-1; 1 0-29 0.05 2.04
30[Red de Interés Preferente (Roja) |BI-10 E. Cruces-E. Sestao 3,050[229,465.50| 6.68| 8644 1 0.92 0.07 1.98 30|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-10 - Cruces-E. Sestao 3,050{ 135,342.3 5% 6844.91 1 0.89 9.0 1.94
29|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces 1,680] 113,991.00 3.63] 4135 1 0.81 0.04, 1.84 29|Red delntere’s Preferente (Roja) |Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces 1,680| 117,722.00 4% 4831.89 1 0.77 0.04] 1.81
28|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana 710[209,958.00 3.07] 3375 1 0.78 0.03 1.81 13; Eej :E :ntergs I;reierente(l;oja) 2:'30 E :ukn&arm- E. /;5‘:: (Bl-604) 1,085/212, °8:'12 5:;6 5417.92 2 0.74 o05 178
31[Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran 2,260| 104,231.50 6.60| 6882 1 0.74 0.07 1.80 2 Red delnteref Preferen:e(RoJa) A‘Bw 2 Ta" ames.-E 2 a;trexlae:a 720 “83'“ 2 Zﬂ; 2350'23 2 0.74 0'02 177
133|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Kukularra- E. Asua (BI-604) 1,085 08.00 8.22| 8213 1 0.71 0.08] 1.79 5! ed deln ere?s Preferen E(Roja)l A o IEREREIEIN IS, [Heltie e 1,0501105,050.55 149.52 2 07 00 177
5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete 1,050|100,481.50 6.68| 6713 1 0.71 0.07| 1.78 g1iRedde ntere; ieferentel(Ro|a) N BT ERSiestao Faliapadalan - 2,260 EEEREEIER 5% 524632 L o= 0:05 177
n 5 5 6[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi 1,920 103,075.09 6%| 6203.58 1 0.68 0.06) 1.74
6[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi 1,920| 93,222.50 7:29| 6797 1 0.66 0.07| 173 AR PR e TN 5 G z z
4|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 Buia-Miribilla/Miraflores 984| 90,028.00 7.25| 6524 1 0.64 0.07| 1.71 4lrecCe ere’s referente(RojsiliAs l,“a- iribila/Miraftores) 984| 94/427.57 ZAIGO2 87 8 002 0207/ 159
7 = = 135|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-30 TUneles Artxanda - E. Larrondo 1,700| 97,419.06 4%)| 4028.02 1 0.64 0.04/ 1.68
135[Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 TUneles Artxanda - E. Larrondo 1,700| 86,047.00 8.35| 7189 1 0.61. 0.08 1.69; n
= = — = 136|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Larrondo-E. Derio 2,390| 95,830.05 4%| 3939.29 1 0.63 0.04/ 1.67|
27|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames 3,710| 92,788.00 3.00| 2784 1 0.66/ 0.03! 1.69; 3 —
- = - 27|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames 3,710| 96,131.43 3%| 2716.6 1 0.63 0.03| 1.66
136|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-30 E. Larrondo-E. Derio 2,390| 84,312.00 8.25| 6953 1 0.60/ 0.08 1.68; 7 "
- - 134|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda 2,010| 92,975.99 4%)| 3984.59 1 0.61 0.04/ 1.65
134|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Asua (BI-604) - TT. Artxanda 2,010| 82,974.00 8.38| 6954 1 0.59 0.08 1.67] R q
— - - - 7|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes 2,840| 86,349.93 7%| 5940.7 1 0.57| 0.07| 1.64
251|Red Bésica (Narama) i BI-637 La Campa-? Universidad 900|121,644.00 3.48| 4227.96| o0.75 0.86/ 0.03! 1.65 250|Red Basica (Naranja) BI-637 E. Kukularra- La Campa 30| 123,481, %) 36832 075 .80 003 158
7|Red de' I.nteres Preferente(RoJa) A-8 E. Sar‘\turt.zw-E. S. Fuentes 2,840| 73,515.50 8.42| 6191 1 0.52 0.08] 1.61 1[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide 3,340]_69,075.20 119%] 7793.58 a 0.45 o .57
252|Red Basical(INale]a) Bl-637 E. Universidad-Leioa 2,1701225,523.00 3.40 3928 | o075 0.82 0.03 .60 8|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. San Fuentes-E. La Arena 3,960| 68,803.52 %l 43321 1 0.45] 0.07 1.52
250|Red Basica (Naranja) BI-637 E. Kukularra- La Campa 930| 113,057.00 3.47| 3928 075 0.80] 0.03 1.59] 3[Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Basauri-Buia 3,711| 66,914.66) 7%| 4844.54] 1 0.44 0.07, 1.51
1[Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Galdakao - E. Irubide 3,340| 60,313.00 9.14| 5512 ES 0.43 0.09 1.52 2[Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Irubide - E. Basauri 1,015] 56,880.71 13%| 7574.08 1 0.37] 0.13] 1.51.
3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia 3,721| 62,401.00 5.10| 3182 1 .44/ 0.05 1.49 20|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Boroa-E. Erletxe 3,360| 59,914.19 9%) 5230.24 1 039 0.09 1.48
137|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-30 E. Derio-E. Zamudio 3,030 52,849.40 11.62| 6140 2 0.37 0.12 1.49 22|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. El Gallo-E. Galdakao 510] 5516452 1% 6442.27] 1 0.36 012 1.48
8|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. San Fuentes-E. La Arena 3,960 55757.50 8.24| 4593 1 0.40 0.08 1.48 9|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. La Arena-E. El Haya (L.P.) 2,950| 61,269.13 7%)| 4387.51 1 0.40 0.07] 1.47,
139|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Lezama-E. Larrabetzu 1,610| 48,415.00 12.23| 5920 1 0.34 0.12 1.47 251|Red Basica (Naranja) BI-637 La Campa-E. Universidad 900/ 106,142.55/ 2%| 2598.7 | o0.75 0.70 0.02 1.47
138|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama ,840| 47,100.40 12.18| 5739 1 0.33 0.12 1.46 253|Red Basica (Naranja) BI-637 Leioa-Artatza 1,490|102,852.18| 3%)| 282534 | 0.75 0.68. 0.03 1.45
253|Red Bésica (Naranja) BI-637 Leioa-Artatza 1,490| 94,650.00! 3.03| 2868 0.75 0.67] 0.03! 1.45 291|Red de Interés Preferente (Roja) [N-633 E. Ugaldeguren-E.Aldekone(Aeropuerto) 1,948| 62,497.74| 3%)| 2039.65 1 0.41 0.03 1.44
2|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Irubide - E. Basauri 1,015| 49,875.00 9.12| 4547 1 0.35 0.09 1.44 137|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Derio-E. Zamudio 3,030 60,059.02 5%) 2824.86 i 0.39 0.05 1.44
9|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E.LaArena-E. ElHaya (L.P.) 2,950 49,697.00 8.41| 4178 1 0.35 0.08] 144, 139|Red de Intere:s Preferente (Roja) |BI-30 E.Lezama-E. Larrabetz.u 1,610| 55,972.15 6%| 3384.45 1 0.37 0.06 1.43
22(Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. El Gallo-E. Galdakao 510| 47,523.00 9.39] 4463 1 0.34: 0.09’ 1.43 17|Red de Intere} Preferente (Roja) |AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E. 8,610 50,810.14| 9%| 4636.77 1 0.33 0.09 1.43
20|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Boroa-E. Erletxe 3,360| 46,793.00 9.29] 4346 1 0.33| 0.09/ 1.42 340|Red dglf'teres Pre_fereme(ROJa) AP-8 VSM _Fssellb-E- Kadagua 2,860| 22,72672 28%| 6261.11 1 015 0.28 1.42
290|Red de Interés Preferente (Roja) [N-633 E.Derio-E. Ugaldeguren 775| _50,739.00 3.94| 1998 1 0.36 0.04 1.40 252|Red Basica (Naran]a) BI-637 E. Universidad-Leioa 2,270| 98,656 3%| 2543.5 | 075 0.65 0.03 1.42
291|Red de Interés Preferente (Roja) [N-633 E. Ugaldeguren-E.Aldekone(Aeropuerto) 1,948| 50,739.00! 3.94| 1998 1 0.36 0.04) 1.40 290|Red delntere’s Preferente (Roja) |N-633 E.Deno-E.}U aldeguren 775| 58,2482 3% 164738 2 0.38 03 4
331[Red de Interés Preferente (Roja) [N-644 A-8-Puerto Santurtzi 2,720| 18,781.40 24.82| 4662 1 0.13 0.25 1.38 138|Red de Intergs Preferente (Roja) |BI-30 E. Zamudu?-E. Lezama - 3,840[_53,607.07] 5%] 2460.16 £ 0155 B T4 Q)
17|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E. 8,610| 38,456.00 9.75| 3748 1 0.27 0.10 1.37 18 Rej :e Intere’s Pre;erente (Roja) AP‘28 E. Amvoreb‘leta E.-E. Amorebieta N. ;'830 46'8516‘"7% 9:/" "’92';82 2 031 0200 140
276|Red de Interés Preferente (Roja) [N-240 Barazar-Zubizabal 7,695 4,910.00 33.01] 1621 1 0.03 033 136 :; E:d d: ::::Zz Iz:f::::igzj:)) ::-8 : 2;‘:2;:;9: E‘u):e:::;oNone l.’i: ‘*:3' 0981.J57 ;i;: i;:; e 2 5'22; Z'ﬁ 2:2
16|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Gerediaga- E. Durango 4,025| 34,605.00! 11.82| 4091 1 0.25 0.12 1.36 - — 2 = s = 2 - - 2
275|Red de Interés Preferente (Roja) [N-240 Zubizabal-L.P.(Ubidea) 3,640 19.50 32.90| 1487 1 0.03; 0.33 1.36 19 Eej :elntere’s ::reierente(gola) ::3 E./L\morekbleta\;\ls.-,;.FBoroZ 1’240 41”677;'“' 9: 393561 3 0-29 0:00) 1‘32
277|Red de Interés Preferente (Roja) |N-240 Zeanuri-Barazar 2,175/  5,363.00 32.21| 1722 1 0.04 0.32 1.36 3301Recce Intergs ieferentei(Roja) — - Larraskity - asell 2,010} 13,558.49 2949 3953-37 2 0.09 029 13
n n 12Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio 2,180| 36,828.45| 14%)| 5020.85 1 0.24 0.14 1.38
23|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Larraskitu - E. Kadagua 4,470| 13,546.00 26.09| 3534 1 0.10; 0.26/ 1.36 =
" " - - 24|Red de Interés Preferente (Roja) |[AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran 6,940 20,749.78 24%|4949.92 1 0.14 0.24] 1.37
18|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 1,830| 35,738.00 9.74| 3482 1 0.25 0.10 1.35 z
- = = = 21|Red de Interés Preferente (Roja) |[AP-8 E. Erletxe-E. El Gallo 1,690| 42,435.18 9%| 3791.14 a 0.28 0.09 1.37]
11|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 6,510 32,527.00 11.90| 3871 1 0.23 0.12 1.35, 7 "

Red de < Pref Roja) |AP8 E Erl E.ElGall 3 25|Red de Interés Preferente (Roja) |[AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi 1,760| 17,575.92 25%| 4379.9 1 0.12) 0.25] 1.36
2zt Red delnter?s Preferente(RoJ.a) B - E.Lretxbe- - Ean\ 1,090 35’221'00 9:-45{ 3 24 L 0:25 0:09 135 331|Red de Interés Preferente (Roja) [N-644 A-8-Puerto Santurtzi 2,710| 19,820.76] 23%| 4552.66 1 0.13. 0.23) 1.36.
g0 RedldelintecesiEietetentel(Roj =0 : Larrabetzy - E Erletxe 1,510] 34,012.00 10.09] 3454 2 0-25 oiio 135 26[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Santurtzi - Cantabria 1,240 15802.29 25%| 402107 1 0.10 0.25 136

2023 338|Red de Interés Preferente (Roja) |[AP-68 VSM Fase Ib-E. Arrigorriaga 3,015| 35,142.85 12%| 4381.4 1 0.23 0.12 1.36
13|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 Llodio - Limite Araba 9,000 32,040.21 14%) 4635.65 1 0.21 0.14) 1.36
TRAMO RED CARRETERA TRAMO LONG IMD % PES PES CRED aimp CPES crot 2035
- - - - - - - - - - - o
131(Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Cruces-E. kal 1,080| 46,8 6%] 8118.91 1 1.00 0.06 2.06; TRAMO RED CARRETERA TRAMO LONG IMD % PES (::;;‘ CRED CivMp CPES crot
132|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra 1,925 145371 5%| 7758.27 1 0.99] 0.05; 2.04 - - - - - - - - - - - Y
30[Red de Interés Preferente (Roja) |BI-10 E. Cruces-E. Sestao 3,050| 332,331 6%| 7270.53 ) 0.90 0.06 1.95 131|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Cruces-E. Barakaldo 1,080| 158,060.6; 5%| 7230.23 1 1.00 0.05) 2.05
29|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces 1,680] 114,506 4% 4759.41 1 078 0.04) 1.82 132|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra 1,925 156,019.07} 5%| 7137.72 1 0.99 0.05 2.03
133|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Kukularra- E. Asua (BI-604) 1,085| 10; 5%)| 5865.44 1 0.73 0.05 1.79 30|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Cruces-E. Sestao 3,050| 138,467.: 5%| 6560.06 1 0.88 0.05] 1.92]
28|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana 710| 109,847 3%| 3395.87 1 0.75 0.03! 1.78 29|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces 1,680| 121,203.89 4%)| 4778.45 1 0.77] 0.04| 1.81.
31|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-10 E. Sestao-E. Trapagaran 2,260| 106,494 5%| 5515.71 1 0.73 0.05; 1.78 133|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-30 E. Kukularra- E. Asua (BI-604) 1,085| 116,170.64 4%| 5115.97 1 0.73 0.04 178
5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete 1,050| 103,609 6%| 6255.08 1 0.71 0.06/ 1.77] 28|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana 710[116,644.50] 3%)| 3271.76 1 0.74 0.03 1.77]
6[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi 1,920 97,556 6%| 6322.79 1 0.66 0.06 1.73 5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete 1,050| 111,565.62 5%| 6034.27 1 0.71] 0.05) 1.76.
4|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 Buia-Miribilla/Miraflores 984| 89,546 8%| 6955.75 1 0.61 0.08] 1.69 31|Red delntere} Preferente (Roja) |Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran _ 2,260 112,191.45 4% 4923.52 1 o7 0.04 1.75
135|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 Tneles Artxanda - E. Larrondo 1,700| 92,193 5%| 446619 1 0.63 0.05 1.68 blRedICel nteies RreTRrente (Roj )L SRS SR 1,920|108,884.15 6%)| 6073.44| 1 0.69 0.06) 174
236|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 Elaoebeogh 2,390 |ING0JE6] Sl = 062 ooz 766 4[Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 Buia-Mirbill/Miraflores 984 200,438.53 7%| 6957.72| 2 0.64 0.07 1.70
27|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames 3,710 92,692 3%| 2763.98 1 0.63 0.03 1.66 135/Red de Inter?s Preferente (Roja) |BI-30 Tneles Artxanda ‘_E' Larrondo 1,700/02,520.62 4%) 3785.97 (L 0.65 EHery 1.69
134|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Asua (BI-604) - TT. Artxanda 2,010| 88,751 5%)| 4402.74 1 0.60] 0.05 1.65 136/Red delnterevs Preferente (Roja) |BI-30 E'_liaf"’"d_‘)'E- Derio 2,390 101.123-5j 4%) 3702.97 1 0.64 0.04 1.68
7|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 B G e, 5 RS 2,840| 79,629 8%)| 6262.47 a 0.54 0.08 e 27|Red de Interevs Preferente (Roja) [Bl-10 Mlnb\Ha/ervaﬂores-E.San Mames 3,710| 100,279.86 3%| 2647.38 i 0.63 0.03| 1.66
250|Red Basica (Naranja) BI-637 E. Kukularra- La Campa 930| 118,253 3%| 3769.1 0.75 0.81. 0.03! 1.59 Z ::Ej je :n:ere’s Ere;erente (Eo@) ;‘8 E iantur;n-:. S F;‘:n/:ix z 2,840 936'841.:; GZ 5812.39 1 0'29 0.06 1'26
1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide 3,340| 64,565 11%| 7379.08 1 0.44 0.11 1.55 134Reccen ere’s icterente(Roj2)lBI30) 2asTa(B160 5 — anda 2,010 96,751 47| 375141 8 0ot 0-04 159
5 i e 1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide 3,340| 72,982.55 11%)| 7864.83 1 0.46 0.11] 1.57]
3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia 3,711| 64,050 7% 4551.02 1 0.44 0.07| 1.51 T — 3 ol e = =
8|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. San Fuentes-E. La Arena 3,960 61,718 8%| 4650.85 1 0.42 0.08] 1.50 25; Eed ;Bajlca(Na;aana) = il's 37 : :u L::arra- LaE ameAa 920 12 = 96-2 Z::: 356;':5 075 0'73 o.oz 157
2|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Irubide - E. Basauri 1,015 53,172 13%| 6976.34 1 0.36. 0.13 1.49; el nterevs iefetentel(Roja/liAg = U?"te_s' SO 3,9001 78357.3% 4700.03 2 o od 155
s 5 5 5 3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia 3,711| 69,831.60 7%| 4878.2 i 0.44 0.07| 1.51
251[Red Basica (Naranja) BI-637 La Campa-E. Universidad 900| 104,467 3%| 2692.32| o0.75 0.71; 0.03/ 1.49) - - =
" - 2|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Irubide - E. Basauri 1,015| 60,564.39| 13%| 7734.85 1 0.38 0.13] 1.51
22(Red de Interés Preferente (Roja) |[AP-8 E. El Gallo-E. Galdakao 510| 51,175 12%| 6076.25 1 0.35 0.12 1.47] -

Red Basica (N 5 816 LeloaArtat 3 6| 286 8 3 20|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Boroa-E. Erletxe 3,360| 67,018.15 8%| 5478.39 1 0.42 0.08 1.51
253|RecC Basica varan]a - 037 eloa-Artatza 1,490 99,839 3n 2505191 075 o 0:93 14 9|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E.LaArena-E. El Haya (L.P.) 2,950| 68,109.30 6%| 4425.18 i 0.43 0.06 1.50
20/Red de Inter(-j‘s Pre;erente(Ro!a) AP-8 E. Boroa-E. Erletxe 3,360] 53,049 9%] 499338 2 036 0.09 146 22|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. El Gallo-E. Galdakao 510| 58,589.49 11%)| 6512.75 1 0.37 0.11 1.48

OlRedlE Inter?s Eie erente(RoJ.a) 28 ELo /.\rena»EA El H.aya (L) 2,950 54,752 8:/0 429571 L 037 s 145 291|Red de Interés Preferente (Roja) [N-633 E. Ugaldeguren-E.Aldekone(Aeropuerto) 1,948| 69,491.13 3% 200134 1 0.44 0.03] 1.47]
gy Redlcelntereslhlefeentel ROl NIE S0 . Dis Zemuil 3,030] 56,029 6%|3204.42] 1 038 0.06 L4 251|Red Bésica (Naranja) BI-637 La Campa-E. Universidad 900[208,224.42 2%|2003.81| 0.75 0.68 0.02 145
252[Red Basnca(!}larama) _ BI-637 E. Universidad-Leioa 2,170| 96,778 3%| 270213 | 075 0.66 0103 A 137|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Derio-E. Zamudio 3,030| 64,285.21 4%)| 2715.03 1 0.41 0.04 1.45
139|Red de Interers Preferente(Ro!a) Bl-30 E. Lezama-E. Larrabetzu 1,610( 52,032 7%| 3692.6 1 0.35 0.07| 1.43) 253|Red Basica (Naranja) Bl-637 PeoatAata 1,490| 105,707.12 3%| 2745.22 | o075 0.67 0.03 144
340|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 VSM Fase Ib - E. Kadagua 2,860| 19,335 29%| 5666.94] 1 0.13 0.29 142 17|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E. 8,610| 56,615.42 9% 4885.08] 1 036 0.09 144
291|Red de Interés Preferente (Roja) |N-633 E. Ugaldeguren-E.Aldekone(Aeropuerto) 1,948 56,494 4%)|2043.16 1 0.38 0.04 1.42 139|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30. E. Lezama-E. Larrabetzu 1,610 60,388.26) %] 325573 1 0.38 0.05 144

17|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E. 8,610| 44,834 10%)4406.08| 1 031 0.10] 1.40) 290|Red de Interés Preferente (Roja) [N-633 E.Derio-E. Ugaldeguren 775] 62,381.40 2%| 15403 1 039 0.02 142
290|Red de Interés Preferente (Roja) |N-633 E.Derio-E. Ugaldeguren 775| 54,458 3%| 17285 1 0.37, 0.03 1.40 340|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 VSM Fase Ib - E. Kadagua 2,860 26,321.20 25%| 6487.14 | 1 0.17] 0.25 141
138|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Zamudio-E. Lezama 3,840| 49,927 6%] 2821.58 1 0.34 0.06 1.40 18|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 1,830| 51,699.71 8%| 4380.05 1 0.33 0.08 1.41
339|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Larraskitu - VSM Fase Ib 1,610 12,900 30%| 3867.15 1 0.09] 0.30 139 11|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 6,510| 46,283.23 11%)| 5283.2 1 0.29 0.11 1.41

11|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 6,510 36,047 13%| 4860.73 1 0.25, 0.13 1.38 138|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama 3,840| 57,962.09 4%| 2319.5 1 0.37 0.04 1.41
16|Red de Interés Preferente (Roja) ([AP-8 E. Gerediaga- E. Durango 4,025 38,462 12%)| 4482.96 1 0.26/ 0.12 1.38 16|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Gerediaga- E. Durango 4,025 48,217.31) 10%| 4884.27 1 0.31 0.10 1.41
18|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N. 1,830 41,206 10%| 4012.22 1 0.28 0.10; 1.38 252|Red Basica (Naranja) BI-637 E. Universidad-Leioa 2,170| 100,021.11 2%| 1892.05| 0.75 0.63 0.02 1.40
24|Red de Interés Preferente (Roja) (AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran 6,940| 17,587 26%| 4491.97 1 0.12 0.26/ 1.38 19[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa 1,540|  49,530.71, 8%| 4092.08 1 0.31 0.08 1.40
331|Red de Interés Preferente (Roja) [N-644 A-8-Puerto Santurtzi 2,710| 19,444 24%)| 4674.13 1 0.13) 0.24 1.37] 12|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio 2,180 41,466.66 12%]| 5154.21 1 0.26 0.12 1.39
26|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Santurtzi - Cantabria 1,240| 13,362 28%| 3702.84 1 0.09/ 0.28] 1.37] 21|Red delntere’s Preferente (Roja) |[AP-8 E. Erletxe-E. El Gallo 1,690| 46,150.25 8%) 3910.51 1 0.29 0.08 1.38
25[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi 1,760] 14,998 27%)| 3989.16 1 0.10 0.27 1.37] 24|Red delnterés Preferente (Roja) |AP-8 E. Kadagua'E»TmPagafan 6,940| 24,327.94 21%) 5130.76 1 0.15 0.21 1.36)
12(Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio 2,180| 32,600 14%| 4702.07 1 0.22 0.14; 1.37] 338|Red de Intere’s Preferente (Roja) |AP-68 VSM‘ Fase’IbI-E. Arrigorriaga 3,015 39,709.22 11%)| 4505.43 1 0.2 0.11 1.36
19|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa 1,540 39,665 10%| 3797.21 1 0.27| 0.10 1.37] 13|Red de Intergs Preferente (Roja) |AP-68 Llodio - L'_m'te Araba 9,000| 36,200.10 13%] 4748.95 2 023 O 136
31|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Erletxe-E. E1Gallo 2,690 38,737 20%)| 3686.82] 1 6 o 236 339[Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E.Larraskitu - VSM Fase Ib_ 1,610] 15314.00 26%[3949.12 1 0.10 0.26 135
336|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 \VSM Fase Ib o] 7993 30%)| 2424.92 a 0.05 0.30 136 25|Red de Intere?s Preferente (Roja) |AP-8 E. Trapagaran - E. Sar\tunzl 1,760/ 20,857.19 22%)| 4524.51 1 0.13 0.22 1.35
13[Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 Llodio - Limite Araba 9,000| 28,355 15%| 4375.58 1 0.19 0.5 135, 331|Red de Interés Preferente (Roja) |N-644 A-8-Puerto Santurtzi 2,710| 20,412.42 22%] 4474:33 2 013 0-22) 1.35]
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En 2018 aparecen 42 tramos con CT>=1.35, 46 en 2023y en 2029y 45 en 2035. Aunque el nUmero de tramos
permanece poco variable, se puede comprobar como la evolucion hace que el IMD total cubierto sube de
modo que en 2035 es del orden de un 13.4% superior al de 2018 (con el mismo numero de vias y de km
totales cubiertos). Como se puede observar en la tabla siguiente, el CTOT,MED se mantiene en torno a

1.54 - 1.56 en todos los periodos, indicando que la priorizacion de vias se mantiene estable.

2018 2023 2029 2035
CToT,LIM 1.35 1.35 1.35 1.35
N° TRAMOS 42 46 46 45
CroT, MED 1.56 1.54 1.54 1.55
IMDTOT 3,071,547 | 3,093,456 | 3,304,726 | 3,483,479
LONGTOT 108,798 116,438 119,453 118,213
PESTOT 203,470 212,056 214,228 207,888

Para analizar adecuadamente la incorporacion o eliminacion de tramos prioritarios desde el punto de
vista del equipamiento tecnoldgico se presenta a continuacion el listado de tramos en cada una de las

anualidades ordenados segun las vias a las que pertenecen.

¢Bizkaia

foru aldundia
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2018
TRAMO RED CARRETERA TRAMO
1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide
2[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Irubide - E. Basauri
3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia
4|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 Buia-Miribilla/Miraflores
5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete
6|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi
7|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes
8|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. San Fuentes-E. La Arena
9|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. La Arena-E. ElHaya (L.P.)
11|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte
16[Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Gerediaga- E. Durango
17|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E.
18[Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N.

27|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames

28|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-10 E. San Mames. - E. Kastrexana

29|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-10 E. Kastrexana-E. Cruces

30[Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Cruces-E. Sestao

31|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran
131|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Cruces-E. Barakaldo
132|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Barakaldo-E. Kukularra
133|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Kukularra- E. Asua (Bl-604)
134|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda
135[Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-30 Tuneles Artxanda - E. Larrondo
136|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Larrondo-E. Derio

137|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Derio-E. Zamudio
138|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama
139|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Lezama-E. Larrabetzu
140|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Larrabetzu - E. Erletxe
250|Red Basica (Naranja) Bl-637 E. Kukularra- La Campa
251|Red Basica (Naranja) Bl-637 La Campa-E. Universidad
252|Red Basica (Naranja) Bl-637 E. Universidad-Leioa

Red Basica (Naranja) Bl-637 Leioa-Artatza
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2023

TRAMO RED CARRETERA TRAMO
1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide
2|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Irubide - E. Basauri
3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia
4|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 Buia-Miribilla/Miraflores
5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete
6|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi
7|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes
8|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. San Fuentes-E. La Arena
9|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. La Arena-E. El Haya (L.P.)
11|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte
12[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio
13|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 Llodio - Limite Araba
16[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Gerediaga- E. Durango
17|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E.
18|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N.
19[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa

24|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran
25|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi
26|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Santurtzi - Cantabria
27|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames
28|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana
29|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces
30|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Cruces-E. Sestao
31|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran
131|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Cruces-E. Barakaldo
132|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra
133|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Kukularra- E. Asua (Bl-604)
134 |Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda
135|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 Tuneles Artxanda - E. Larrondo
136|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Larrondo-E. Derio
137|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Derio-E. Zamudio
138|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama
139|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Lezama-E. Larrabetzu
250|Red Basica (Naranja) Bl-637 E. Kukularra- La Campa
251|Red Basica (Naranja) Bl-637 La Campa-E. Universidad
252|Red Basica (Naranja) Bl-637 E. Universidad-Leioa
253[Red Basica (Naranja) Bl-637 Leioa-Artatza

336|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 VSM Fase Ib
339/Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Larraskitu - VSM Fase Ib
340|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 VSM Fase Ib - E. Kadagua

2029
TRAMO RED CARRETERA TRAMO
1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide
2[Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Irubide - E. Basauri
3|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Basauri-Buia
4|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 Buia-Miribilla/Miraflores
5|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete
6|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi
7|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes
8|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. San Fuentes-E. La Arena
9|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E.La Arena-E. ElHaya (L.P.)
11|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte
12[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio
13|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 Llodio - Limite Araba
16[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Gerediaga- E. Durango
17|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E.
18|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N.
19[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa

24|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran

25|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi

26|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Santurtzi - Cantabria

27|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames

28|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana

29|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces

30|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Cruces-E. Sestao

31|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran
131|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Cruces-E. Barakaldo
132|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Barakaldo-E. Kukularra
133|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Kukularra- E. Asua (Bl-604)
134 |Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda
135|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 Tuneles Artxanda - E. Larrondo
136|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Larrondo-E. Derio

137|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Derio-E. Zamudio
138|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Zamudio-E. Lezama
139|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Lezama-E. Larrabetzu
250|Red Basica (Naranja) Bl-637 E. Kukularra- La Campa
251|Red Basica (Naranja) BI-637 La Campa-E. Universidad
252|Red Basica (Naranja) BI-637 E. Universidad-Leioa

253

Red Basica (Naranja)

Bl-637

Leioa-Artatza

338|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 VSM Fase Ib-E. Arrigorriaga
339[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Larraskitu - VSM Fase |b
340|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 VSM Fase Ib - E. Kadagua
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2035

TRAMO RED CARRETERA TRAMO
1|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Galdakao - E. Irubide
2[Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Irubide - E. Basauri
3|Red de Interés Preferente (Roja) [A-8 E. Basauri-Buia
4|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 Buia-Miribilla/Miraflores
5|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Trapagaran - E. Portugalete
6|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Portugalete-E. Santurtzi
7|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. Santurtzi-E. S. Fuentes
8|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. San Fuentes-E. La Arena
9|Red de Interés Preferente (Roja) |A-8 E. La Arena-E. El Haya (L.P.)
11|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 E. Arrigorriaga - E. Areta Norte
12|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 E. Areta Norte - Llodio
13|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-68 Llodio - Limite Araba
16|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Gerediaga- E. Durango
17(Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Durango-E. Amorebieta E.
18[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta E.-E. Amorebieta N.
19|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Amorebieta N.-E. Boroa

24|Red de Interés Preferente (Roja) [AP-8 E. Kadagua - E. Trapagaran
25[Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Trapagaran - E. Santurtzi
27|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 Miribilla/Miraflores-E.San Mames
28|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. San Mames. - E. Kastrexana
29|Red de Interés Preferente (Roja) [Bl-10 E. Kastrexana-E. Cruces
30|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Cruces-E. Sestao
31|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-10 E. Sestao-E. Trapagaran
131|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 E. Cruces-E. Barakaldo
132 [Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Barakaldo-E. Kukularra
133|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Kukularra- E. Asua (BI-604)
134 [Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Asua (Bl-604) - TT. Artxanda
135|Red de Interés Preferente (Roja) |Bl-30 TUneles Artxanda - E. Larrondo
136|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Larrondo-E. Derio
137|Red de Interés Preferente (Roja) [BI-30 E. Derio-E. Zamudio
138|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Zamudio-E. Lezama
139|Red de Interés Preferente (Roja) |BI-30 E. Lezama-E. Larrabetzu
250[Red Bésica (Naranja) BI-637 E. Kukularra- La Campa
251|Red Basica (Naranja) BI-637 La Campa-E. Universidad
252 [Red Bésica (Naranja) BI-637 E. Universidad-Leioa

253

Red Basica (Naranja)

Bl-637

Leioa-Artatza

338|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-68 VSM Fase Ib-E. Arrigorriaga
339|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 E. Larraskitu - VSM Fase Ib
340|Red de Interés Preferente (Roja) |AP-8 VSM Fase Ib - E. Kadagua

Se recogen a continuacion una serie de conclusiones del analisis realizado:

1.

© oW oW

El tramo 23 que aparece entre los prioritarios de 2018 desaparece en el resto de las anualidades al
terminar la fase Ib de la VSM.

Los tramos 1 a g de la A-8 se incluyen en todas las anualidades.

En lo referente a la AP-68, en 2018 solo se incluye el tramo 11, pero entran 12 y 13 en 2029 y se
mantienen para el resto de las anualidades. El tramo 338 aparece en 2029 y 2035.

De la AP-8 hay un grueso de 7 tramos en 2018 al que se le unen los tramos 19, 24, 25, 26,336, 339
Y 340 en 2029 Yy se mantienen para el resto de las anualidades, salvo el tramo 26 que desaparece
en 2035.

De la Bl-10 se mantienen 5 tramos en todas las anualidades (del 27 al 31).

De la BI-30 se mantienen g tramos en todas las anualidades (del 131 al 139).

De la BI-637 se mantienen 4 tramos en todas las anualidades (del 250 al 253).

Hay tres tramos de la N-240en 2018 (del 275 al 277) que desaparecen en el resto de las anualidades.
De la N-633 se mantienen 2 tramos en todas las anualidades (del 290 al 291).

. Eltramo 331 de la N-644 se mantiene en todas las anualidades como representante de vias con

alto porcentaje de pesados.

De acuerdo con el analisis realizado y con caracter general, se recomienda establecer una propuesta
especifica de equipamiento tecnologico para las siguientes vias prioritarias identificadas:

Bl-10
Bl-30
A-8
AP-8
AP-68
BI-637
N-633
N-644

Por otro lado, en relacion al trafico de pesados, se han identificado una serie de desequilibrios que se
producen actualmente en vias como la N-240, la BI-625 y el Corredor de Txorierri (Bl-30), los cuales dan
lugar a IMDs de pesados relativamente elevadas comparativamente con otras vias de alta capacidad de la

red.

Como se ha adelantado, en la red de carreteras de Bizkaia se ha detectado un nUmero significativo de vias
con un porcentaje de IMD de pesados superior a la media habitual en carreteras convencionales del 5%

para Espafia (Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial, 2020; DGC, 2019). La Tabla 1
recoge las carreteras localizadas en Bizkaia donde el porcentaje de pesados es superior a la citada media.
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Tramo Carretera % Pesados en dias
Laborables

BASURTO - ZORROTZA N-634 13,0
PTE. RONTEGI Bl-30(N-637) 7,9
PTE. RONTEGI (BI-GETXQO) Bl-30(N-637) 8,2
PTE. RONTEGI (GETXO-BI) Bl-30(N-637) 7,6
E. ASUA (Bl-604) - TT. ARTXANDA Bl-30(N-637) 9,6
E. ENEKURI - TT. ARTXANDA Bl-30(N-637) 9,6
TT. ARTXANDA - E. ENEKURI Bl-30(N-637) 9,6
GALDAKAQO - EL GALLO N-634 7.7
ZALDIBAR - AREITIO N-634 10,1
E. LEZAMA - E. LARRABETZU Bl-30(N-637) 14,0
E.SI)_ARRABETZU - E. LEZAMA (BI- Bl-30(N-637) 13
E.I)LEZAMA -E.LARRABETZU (55- Bl-30(N-637) 145
\VISTA ALEGRE - E.GERNIKA S. Bl-635 6,2
BIDEBARRIETA - GOMEZEAGA Bl-633 10,2
E. ARRIGORRIAGA - Bl-62c o1
UGAO/MIRABALLES !

LEMOA - IGORRE N-240 15,2
IABADINO - APATAMONASTERIO Bl-3336(N-636) 6,6
E.SESTAO-E.TRAPAGARAN Bl-10(A-8) 7.4
E.SESTAO-E.TRAPAGARAN (BI-S) Bl-10(A-8) 7,6
E.TRAPAGARAN-E.SESTAOQ (5-BI) Bl-10(A-8) 7,3
E. LA ARENA-L.P. CANTABRIA A-8 11,7

puede observar como se pretende llegar en 2035 a un escenario en el que las principales vias de trafico de

pesados en el territorio coincidan con las vias de alta capacidad de la red.

En relacidn al trafico de pesados se identifican por tanto las
equipamiento tecnolégico:

Bl-30

N-240

Bl-625

N-636

A-8 (Cantabria)

2018 2035
CARRETERA | ZIMDPESAD CARRETERA | ZIMDPESAD
AP-8 68.869
A-8 48.237 A-8 54.548| VIAS ALTA
AP-8 45.940 CAPACIDAD
N-240 22.463 AP-68 21.200
BI-625 20.367 BI-625 17.685
AP-68 14.280 N-240 7.809
N-636 6.085 N-636 3.746

siguientes vias como susceptibles de

Tabla 1. Tramos de carreteras de Vizcaya donde la IMD de pesados supera a la media habitual
(Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial, 2020)

Las consecuencias de un nimero elevado de pesados pueden resumirse en una mayor influencia en el
trafico circundante que la de los turismos. Asimismo, estos vehiculos imponen efectos fisicos y
psicoldgicos en el trafico circundante debido a sus caracteristicas fisicas y operativas. Por un lado,
Moridpour, Mazloumi y Mesbah (2015) afirman que los camiones ligeros y los turismos tienen una
influencia similar en las caracteristicas del trafico circundante mientras que los tiempos medios de viaje
aumentan cuando la proporcion de camiones pesados se incrementa en cada carril. En general, los
camiones pesados tienen una velocidad inferior a la de los turismos. Por lo tanto, el aumento de la
proporcion de camiones pesados puede dar lugar a oscilaciones en la velocidad y aumento de los tiempos
medios de viaje, especialmente con densidades de trafico altas.

En este punto es necesario recordar que la implantacion de la nueva Norma Foral de Pago por uso
actualmente en tramitacion supone un reajuste de los traficos de vehiculos pesados. Este sistema se basa
en un modelo altamente implantado ya en toda Europa que se ha demostrado eficaz y que va a contribuir
decididamente a equilibrar las consecuencias negativas del alto trafico de pesados por ciertas vias, asi
como a reducir las emisiones de CO2 y mejorar la seguridad en la red viaria.

Se presenta a continuacion una estimacion de la suma de IMDs acumuladas de pesados (sumatorio de IMD
de cada tramo para la via analizada) esperables para 2035 y su comparacion con los datos de 2018. Se
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9.10 Umbrales de Resiliencia: Vulnerabilidad de la red

Para el indicador de vulnerabilidad de la red de alta capacidad se va a establecer como umbral que
determine la necesidad de actuacion el valor de 30 minutos de congestion tras incidente. Es decir, en el
caso de que tras un incidente en un tramo de la red la congestidon se extienda a lo largo de un periodo de
tiempo superior a 30 minutos, se identificara ese tramo como vulnerable, siendo necesario el plantear
alguna actuacion que alivie o resuelva esa situacion.

Q.11 Cuadro resumen umbrales

En el siguiente cuadro se incluyen todos los umbrales aplicados en este Plan a modo de resumen:
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INDICADORES

UMBRALES
CRITERIOS OBJETIVOS

Ambito metropolitano

Resto del territorio
_ ) ) . Variables que definen indicador RIP RIP RB RB RCOMP RCOMP RC RIP RIP RB RB RC
Aspecto a diagnosticar Ambito metropolitano Resto del territorio - : - - - - - : - - - - - - : = - - : - =
C.UNICA | c.UNIcA | c.UNIicA c.UNicA | c.unica | c.onica c.unica | c.unica | c.unica | conica | c.unica | c.unica | pose | c.unica | c.UNica | c.unica | posLe | c.Unica | c.unica | c.unica | c.unica | c.unica | c.unica
DOBLE CALZADA|  Tipol Tipoll Tipolll_|DOBLE CALZADA| _ Tipol Tipo ll Tipolll__|DOBLE CALZADA| _ Tipol Tipoll Tipo Tipol Tipoll Tipolll | CALZADA | Tipol | Tipoll | Tipolll | CALZADA| Tipol Tipoll | Tipoll | Tipol Tipoll | Tipoll
Ancho de plataforma 29 9 9 9 2*8 8 8 8 28 8 8 8 7 7 7 ) ) ) ) 28 8 8 8 7 7 7
Proporcionar una oferta viaria de calidad con un nivel de Ofertaviori Radio de curvatura 265 130 - - 130 130 - - 85 85 - 85 265 130 130 130 - - 85 -
servicio adecuado a la demanda de los usuarios Pendiente 7% 9% 8% 10% 10% 10% 10% % | o% 8% |  10% 10%
Caida de velocidad para trafico pesado IMDpinclinacion/longitud 3.2-1C (V=45) 3.1-1C (V=45) 3.2-1C (V=35) 3.1-1C (V=35) b.x-lc (V=45 \3.1-IC (V=45)| 3-2-1C (V=35)|
D D D
. D D D D D D
Nivel de Servicio 3 3 3 3 3 E E E E E E E E E E D IMD>10.00 IMD>10.00 IMD>10.00 D
CALIDAD " . N IMD>10.000 IMD>10.000 IMD>10.000 IMD>20.000 IMD>10.000 IMD>10.000
Mejorar | i I exterior del Territ — — —
ljorar las conexiones viarias con el exterior el Territorio , Velockiad madi enhors porm PR <2l flujolibre <2l3*V flujo libre
y con los puntos nodales principales (puertos, Relacién "
aeropuertos, plataformas logisticas) Tiempo parado en congestion recurrente
(se considera parado v<s kmyh / Se ha
.Vh k. Vh k. Vh
tomado el valor méximo del periodo >25 seghkm >25seglkm >25 seg/km
analizado)
) Recurrencia de accidentalidad SE IDENTIFICA COMO TRAMO CON NECESIDAD AQUEL QUE APARECE EN TODOS LOS PERIODOS ANALIZADOS (6). ADICIONALMENTE, SE COMPRUEBA QUE LOS ACCIDENTES NO SON DEBIDOS A PROBLEMAS RELACIONADOS CON EL ESTADO DEL FIRME O FACILMENTE SOLUCIONABLE POR ACTUACIONES DE BAJO COSTE
Reduccion de a accidentalidad en la Red Foral de ) o
SEGURIDAD Seguridad vial Serie histérica TCA
Carreteras
Incidencia de mortalidad NO SE DEFINE UMBRAL. SE UTILIZARA COMO CRITERIO DE PRIORIZACION
Serie historica de accidentes mortales
Mejora de | bilidad absoluta al territorio a través d ) ) ) )
COMPETITIVIDAD | 907 €€ 12 accesibildad absolta alterritorio a traves de Accesibilidad absoluta . rrido respecto a obje Tiempo de recorrido mayor que el asociado a una velocidad de 60 Km/h
Ia reduccién de los tiempos de recorrido
Consecucion de una adecuada vertebracion territorial en 9% respecto a Tiempo de recorrido a Eje metropolitano
base a un equilibrio en cuanto a la accesibilidad relativa Accesibilidad relativa . O NO SE DEFINE UMBRAL. SE UTILIZARA COMO CRITERIO DE PRIORIZACION DE ACTUACIONES
entre las comarcas
Garantizar la igualdad real y efectiva de hombi
EQUIDAD arantizarfa igualda m's;;: ectiva dehombresy NO SE REALIZA UN DIAGNOSTICO. ES UNA CUESTION TRANSVERSAL QUE AFECTA A LA FORMULACION DEL PLAN
(Garantizar la igualdad de oportunidades para particulares, | €051 d¢ 105 vehiculos pesados debidoa | ¢ o\ anon medio por kibmetro recorrido por la Red Foral de
i i
9 P parap | peajes en sus relaciones con el exterior del P P P NO SE DEFINE UMBRAL. SE UTILIZARA PARA ESTABLECER MEDIDAS DE GESTION DESTINADAS A IGUALAR LOS COSTES
empresas y modos de transporte 0 Carreteras
Territorio Historico
Social: Reduccion de los impactos urbanisticos derivad
octal Reducelon de 'os mpactos Lrbanisticos Aemvados | nterferencia con nicleos urbanos Conflictividad: IMD*Longitud*Poblacion IMDJlongitudnoaccesos/neinterrupciones GRADO DE CONFLICITIVIDAD ALTO: IMD*LONGITUD*POBLACION>20.000.000
de las infraestructuras viarias
Social: Reduccion del impacto del paso del trifico pesado | Interferencia del tréfico pesado con nucleos | . i tividad de trafico pesado: IMDp*Longitud*Poblacién IMDp/travesias GRADO DE CONFLICTIVIDAD POR TRAFICO PESADO ALTO: IMDp*LONGITUD*POBLACION>1.000.000
a través de niicleos urbanos urbanos
Financiera Recuperacién de costes de conservacién | Uso indebido por parte del tréfico pesado . . )
: Trifico pesado redireccionable en red convencional IMDpJcaracteristicas infraestructura IMDp REDIRECCIONABLES>400 y % DE IMDp REDIRECCIONABLES>50% DE LA IMDp DE LA CARRETERA
como parte deIa estrategia de “usuario pagador” *)
Financiera: Maximizacién de la eficacia de las jidad de las Tasanterna de retorno NO SE DEFINE UMBRAL. CRITERIO DE PRIORIZACION DE ACTUACIONES PROPUESTAS EN BASE A SU RENTABILIDAD
Financiera: Aprovechamiento de todas las fuentes de Asignacion de carreteras a fuentes de NO SE DEFINE INDICADOR. SE UTILIZARA PARA LA ASIGNACION DE ACTUACIONES A LOS DIFERENTES PROGRAMAS
financiacion disponibles en el marco legislativo vigente financiacién
Interaccion con la Red Hidrografica y el indice de calidad del
nteraccion con laRe bos‘ng;: :lfeyr: ndice de calidad def Proximidad a Red Hidrogréfica Tramos con una longitud mayor a 1 km, que se sitien dentro del area de influencia (50 metros) de los rios con jerarquia 1y 2 de la capa de URA y tengan un indice de calidad de bosque de ribera categorizado por las peores calidades, tanto deficientes como malas.
Medioambiental: mejora de la integracién de la Red en el ,
medio natural Integracion ambiental Intrusion en zonas sensibles Longitud nterseccién zonas afto valor Tramos con una longitud mayor a 2 km, que se localicen dentro de los Espacios Naturales Protegidos regidos por el Decreto Legislativo 2/2014, de 15 de abril.
gitud interseccion zonas afto valor
Impacto acéstico** Manas dervid Tramos con una poblacién mayor a 10.000 habitantes focalizados en mallas de 1xa km y con superficie dentro de la Zona de Servidumbre Acéstica
japas de ruido
Medioambiental: reduccién de las emisiones d d
ecloambiental rzf::;"‘:v:nzzzsmnes € gases de Emisiones Emisiones totales NO SE DEFINE UMBRAL. SE UTILIZARA PARA COMPARAR ALTERNATIVAS Y PARA EVALUAR EL CUMPLIMIENTO DEL OBJETIVO
SOSTENIBILIDAD
Areas de especial interés de fauna con plan de
gestion
Reduccién de la i6n de X X Identificacién y priorizacién de tramos de carretera con necesidad |Zona de interés para la conectividad ecoldgica " X . . -
! g Fragmentacion de habitats : _ Las carreteras con puntuacién superior al percentil go se consideran prioritarias
habitats atribuible a la red de carreteras deactuacion Areas a desfragmentar provenientes de varios
estudios
Sectores de concentracion de atropellos (2016
2020)
Medioambiental: Impulso de la internalizacion de costes
externos derivados de las afecciones medioambientales | Tratamiento de los costes externos Costes externos internalizados NO SE DEFINE UMBRAL. SE UTILIZARA PARA EVALUAR EL IMPACTO DE LAS MEDIDAS DE GESTION DESTINADAS A INTERNALIZAR LOS COSTES EXTERNOS
deltransporte de mercancias por carretera
Medioambiental: Fomento del transporte publico Participacién del TP en el corredor 9 TP <20% del total de relaciones menores de 10.000 desplazamientos diarios)
L Suficiencia de aparcamientos para SI/NO. VALORACION CUALITATIVA DE LA SUFICIENCIA DEL EQUIPAMIENTO EXISTENTE
Redes sensibles a impulso del TP y del intercambio modal
Medioambiental: Impulso del transporte multimodal transporte multimodal Cobertura del Transporte PGblico 9% poblacién con parada cercana a su domicilio (5% <300 ; 85%<500m)
Tiempo de viaje del transporte piblico Tiempo de viaje TP > 3* tiempo de viaje vh. Privado
Tramos criticos transporte publico Ne circulaciones>100 y necesidad de actuacion por oferta/demanda
Med\oamblenta\:d\mpu\so altransvase modalhacia modos 40 DE VIAJES NO SOSTENIBLES » 209 IMID CORREDOR
e transporte Movilidad sostenible 9% de viajes no sostenibles (VP<8Kms) (ademés la IMD debe ser >10.000 en carreteras convecionales y
Racionalizar el uso delas diferentes infraestructuras
>20.000 en carreteras desdobladas)
mediante un reparto modal adecuado a las
Realizar una adecuada gestin del tréfico de vehiculos - |Uso inadecuado por "f“E deltréfico pesadol Trafico pesado de paso por red convencional IMDp/caracteristicas infraestructura IMDp NO CAUTIVO>400 y >50% DEL CORREDOR POR RED CONVENCIONAL
EFICIENCIA pesados (*)
Existenci dor de infraestruct i lidad
Impulsar las medidas de gestin de la movilidad Posibilidad de gestién de la movilidad Xistencia en un corre °'d;e‘:er"i:d;”( uras confuncionalida NO SE DEFINE UMBRAL. SE PODRAN PROPONER MEDIDAS DE GESTION DE LA DEMANDA EN AQUELLOS CORREDORES EN LOS QUE COEXISTAN DISTINTAS INFRAESTRUCTURAS CON FUNCIONALIDAD DIFERENCIADA
Fomentar el desarrollo tecnolégico, adaptando la
fraestruct idades de equipamienty
INNOVACION | Mraestructuraanuevas necesidades de equipamiento Equipamiento Tecnologico Coeficiente de Importancia de la via VALORACION DE LA SUFICIENCIA DEL EQUIPAMIENTO EXISTENTE MEDIENTE EL COEFICIENTE: CTOT = CRED x CIMD x CPES + ANALISIS TRAFICO DE PESADOS
para dar respuesta a los avances de la automocion y
cambios en las formas de movilidad
Coordinacion con administraciones de teritorios
limitrof dminist tenci
COORDINACION | "oresy con administraciones con competencias en NO SE REALIZA UN DIAGNOSTICO. ES UNA CUESTION TRANSVERSAL QUE AFECTA A LA FORMULACION DEL PLAN
ordenacion del territorio, transporte y medio ambiente en
Bizkaia
Reduccion de la vulnerabiidad de la red en base a una Incidencia: corte de un caril durante 20 min
idencia: u u in.
RESILIENCIA redundancia que permita redireccionar los fljos de | Vulnerabildad de a Red de Alta Capacidad | Tiempo de congestion tras incidencia Horas perdidas tras incidenciafemisiones CO2 TIEMPO DE CONGESTION 530 mi — L
tréfico en caso de incidencia
Optimizacion de| i disponibl
ESCALABILIDAD | °P/meacendeiosrecysos nancieros dsponiies @ NO SE REALIZA UN DIAGNOSTICO. ES UNA CUESTION QUE SE UTILIZARA PARA LA PROGRAMACION DE LAS ACTUACIONES DE MAYOR ENVERGADURA
(*): Este aspecto se diagnostica atendiendo a dos criterios: Sostenibilidad y Eficiencia. Por esta razon se recoge en ambos campos, aunque el diagndstico sera Unico
(**) El impacto acUstico no se evalua exprofeso en el PTSCB. Se implementaran las medidas propuestas en el propio Plan de Accién contra el Ruido de DFB.
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