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Prefacio: Neutralidad en la movilidad en
infraestructuras viarias

El primer Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia se aprobd en el afio 1.999 (Norma Foral
8/1999 de 15 de Abril), siendo revisado 11 afios después y aprobada esa revision mediante la Norma Foral
3/2010 de 26 de Octubre. En los afios transcurridos se han producido cambios profundos a todos los
niveles: social, econdmico, legislativo, técnico, medioambiental,... de forma que resulta imprescindible
acometer en este momento la elaboracion de un nuevo Plan que contemple todas esas transformaciones
acaecidas en los Ultimos anos y articule una respuesta adaptada al nuevo escenario configurado.

En este nuevo escenario destaca por su enorme trascendencia el reto del cambio climatico que se viene
poniendo de manifiesto en los Ultimos aflos como consecuencia de la actividad humana, derivado de la
emision de gases de efecto invernadero (GEI). 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.

Este aspecto se recoge también en las nuevas Directrices de Ordenacion del Territorio, aprobadas
definitivamente en el afio 2.019 (Decreto 128/2019 de 30 de Julio), que en el Articulo 31 de sus Normas
establecen la necesidad de “Considerar en la planificacion territorial y urbanistica las causas y efectos del
cambio climatico, contribuyendo a través de sus propuestas a reducir el balance neto de emisiones de gases
de efecto invernadero y a mejorar la resiliencia”.

Igualmente las directivas europeas (Libro Blanco del Transporte, Estrategia Europea en favor de la
movilidad de bajas emisiones) inciden en esta cuestion como uno de los ejes prioritarios en la politica de
transportes a desarrollar en los proximos afios.

Por otra parte, la emergencia sanitaria asociada a la pandemia por COVID-19 ha demostrado que, en
situaciones de excepcionalidad, es posible modificar determinadas tendencias y comportamientos con
implicaciones significativas en el ambito de la movilidad, tales como la implantacion del teletrabajo y la
flexibilidad del horario laboral.

Es ineludible por lo tanto, en la actual situacion de emergencia climéatica, un cambio de paradigma al
respecto de la movilidad, que permita reconducir determinadas tendencias de uso indiscriminado del
vehiculo privado muy arraigadas en la sociedad por su generalizacion a lo largo de las Ultimas décadas,
promoviendo un uso mas racional de las infraestructuras y modos de transporte disponibles, lo cual
permitira reducir las emisiones y contener las necesidades de inversion. Ademas, teniendo en cuenta los
plazos necesarios para planificar, viabilizar, proyectar, construir y equipar las infraestructuras es
necesario promover de forma urgente ese cambio de paradigma, ya que las elecciones que se hagan
ahora seran determinantes para el transporte de 2.050. Evidentemente este cambio debe acometerse de
manera gradual, dado que es necesario evaluar cuidadosamente los impactos de las medidas que se
adopten, pero en cualquier caso hay que comenzar a dar pasos en la direccion correcta con cierta
urgencia, dada la situacion de emergencia climatica decretada.

Con esa voluntad nace el seqgundo Plan Territorial Sectorial de Carreteras, el cual es una pieza mas dentro
de la estrategia global de la Diputacion Foral de Bizkaia en favor de la movilidad sostenible, de la que
también forma parte destacada el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia, actualmente en
fase de redaccion.

Las estrategias que van a constituir la columna vertebral del Plan en la busqueda del cambio de
paradigma en la movilidad y la reduccidn de emisiones vienen establecidas por los instrumentos de
planificacion de rango superior antes citados (DOT, Libro Blanco del Transporte) y las leyes actualmente
en fase de tramitacion (Anteproyecto de Ley Vasca de Cambio Climatico, Proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible de Euskadi) que constituiran el marco legal en el que debera integrarse el Plan.

De forma sintética estas estrategias seran:

e Utilizacion de nuevas tecnologias al servicio de la movilidad inteligente

Gestion de la demanda

Reduccion de la congestion

Impulso al transporte publico

Fomento de la intermodalidad

Impulso del transvase modal desde el vehiculo privado hacia modos de movilidad mas sostenibles,
especialmente aquellos no motorizados, que son los que aportan una mayor contribucion a la
reduccion de las emisiones

De todas las lineas de actuacion anteriores, se considera de especial importancia la necesidad de
reorientar la eleccion modal por parte de la ciudadania hacia el uso de medios no motorizados. En este
transvase deberd adquirir un especial protagonismo el modo bicicleta, cuyo grado de utilizacion en la
movilidad obligada (hogar-trabajo/estudios/cuidado) admite en la actualidad un margen de mejora
importante, superando el uso mayoritariamente recreativo que hasta ahora viene desempefiando este
modo y aumentando su participacion relativa en el reparto modal.

A este respecto, destacar que en la actualidad se realizan diariamente en Bizkaia aproximadamente
685.000 viajes en vehiculo privado con una distancia de recorrido inferior a 8 kildmetros, valor que
representa en torno a un 25% del total para ese rango de distancias, y aproximadamente 220.000 viajes
en el rango comprendido entre 8 y 13 kildmetros (en torno a un 67% del total para este rango). La
combinacion de estrategias de promocion de la bicicleta y politicas de desincentivacion del vehiculo
privado conseguiran un transvase modal de 135.000 viajes para distancias inferiores a 8 kildmetros y de
20.000 viajes para distancias entre 8 y 13 kildbmetros.

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.

La meta final de esa estrategia no es otra que conseguir que la demanda de movilidad motorizada sobre
la red viaria foral en el afio horizonte del Plan sea similar a la demanda existente en la actualidad.
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Con esta meta de crecimiento nulo de la movilidad motorizada, en el horizonte del Plan y una vez se
hayan implementado las medidas de gestion sobre los/las usuarios/as, ya fuera por la naturaleza de los
mismos o por el ambito espacial en el que se produjera, se determinara si en ese momento procederia
actuar en la red viaria, al objeto de garantizar una adecuada seguridad vial y de resolver, asimismo, las
afecciones al medio natural, especialmente, la problematica derivada de la fragmentacion de los habitats
por parte de las infraestructuras existentes.

En definitiva, tal y como se establece en el Libro Blanco del Transporte de la Unidn Europea, no se trata
de restringir la movilidad de la ciudadania ni las necesidades de transporte de mercancias del tejido
productivo del Territorio Historico sino de que esa movilidad y ese transporte se desarrollen de manera
mas sostenible a como se han venido realizando en el pasado, priorizando los modos mas sostenibles, de
forma que se logren los objetivos de reduccidon de emisiones sin afectar a la competitividad de la
economia ni a los derechos fundamentales de la ciudadania.
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La Norma Foral de Carreteras de Bizkaia define el Objeto del Plan Territorial Sectorial de Carreteras de
Bizkaia como:

“El Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia es un instrumento de planificacion sectorial,
aprobado por las Juntas Generales del Territorio Histérico de Bizkaia, que establece los criterios,
objetivos, prioridades y mejoras, que deban introducirse en la totalidad de la Red Funcional de
Carreteras de Bizkaia, a la vez que recoge las previsiones del Plan General de Carreteras del Pais
Vasco en lo que resulte de aplicacion.”

Asimismo se fijan en dicha Norma, en lo que a su caracter vinculante y coordinacidn se refiere, las
siguientes determinaciones:

1. "La Administracion Publica al igual que los particulares, quedardn obligados al cumplimiento de las
disposiciones y previsiones contenidas en el Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia.

2. Elplaneamiento urbanistico municipal, asi como otros instrumentos de planificacién de inferior
rango que pueden ser elaborados, acomodaran necesariamente sus previsiones a lo dispuesto en el
planeamiento elaborado en el Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia.

Sin perjuicio de lo anterior, las previsiones del Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia
podran ejecutarse aunque exista disconformidad con el planeamiento urbanistico en vigor.

El Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, asi como los distintos Planes de otras entidades
publicas del Territorio Historico que establezcan previsiones en materia de carreteras, deberan coordinarse
entre si en cuanto se refiera a sus mutuas incidencias, para garantizar la unidad y continuidad del sistema de
comunicaciones y armonizar los intereses publicos afectados, utilizando al efecto los procedimientos
legalmente establecidos.”
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2 Contenido del Il PTS de Carreteras de Bizkaia e

informacion de partida

2.1 Contenido del PTS

De acuerdo a la Norma Foral de Carreteras, el PTS de carreteras se articula a través de dos instrumentos:
e |: Planificacion

e |I: Planeamientos de Desarrollo

El instrumento de Planificacion es el encargado de realizar el analisis y diagndstico de la Red Objeto, el
establecimiento de los criterios y objetivos que deben regir la propuesta de actuaciones, la concrecion de
dichas actuaciones para resolver las necesidades detectadas en la Red como resultado del diagnéstico, la
identificacion de las implicaciones de esas actuaciones en el Medio Ambiente, el Urbanismoy la
Seguridad Vial, la programacion en el tiempo de las mismas de acuerdo a los diferentes mecanismos de
financiacidén contemplados por la legislacion vigente y una representacion grafica a escala 1:20.000 de la
ubicacion en el territorio de todas las actuaciones propuestas.

Por su parte, los Planeamientos de Desarrollo son los instrumentos encargados de precisar con mayor
detalle las caracteristicas de las soluciones propuestas por el instrumento de Planificacion. Dependiendo
del tipo de actuacidn de que se trate, este instrumento podra tener diferente contenido y exigir diferente
tramitacion.

El presente Documento constituye el Anteproyecto del Instrumento de Planificacion del PTS, organizado
en los siguientes apartados principales:

1. Andlisis de antecedentes:

En primer lugar el Plan contiene un analisis de los principales antecedentes acaecidos en los
Ultimos anos en materia de planificacion de carreteras en el Territorio Historico de Bizkaia, como
forma de entender las dinamicas que se han seguido anteriormente y que han conducido a la
situacion existente actualmente.

2. Presentacion del Escenario Actual de partida donde debe enmarcarse el PTS de carreteras, y
que esta configurado por diversos elementos que condicionan en gran medida la elaboracion del
Plan:

e Porun lado el marco legal vigente, que establece las condiciones en las que se debe
desarrollar el Plan en cuanto a diferentes aspectos:

- Tramitacion

- Contenido

- Criterios y Objetivos a considerar
Entre las principales instrumentos legislativos a tener en cuenta, cabe destacar
los siguientes:

- Norma Foral de Carreteras

- Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible

- Anteproyecto de Ley de Cambio Climatico

tBizkaia
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e Ensegundo lugar, las implicaciones derivadas de otros instrumentos de planificacion
desarrollados a lo largo de los Ultimos afios o en redaccion en la actualidad que, por su
caracter prevalente o por sus posibles implicaciones en la movilidad, deben ser tenidos
en cuenta para la redaccion del PTS. Entre estos instrumentos cabe destacar: El Plan
General de Carreteras del Pais Vasco, el "Documento de directrices y criterios generales
para la elaboracion del Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia”, elaborado en
el marco de la Comision de Infraestructuras y Desarrollo Territorial de las Juntas
Generales y que fue aprobado por dicha institucion a finales del afio 2.018 y el Plan
Territorial Sectorial de Vias Ciclistas del Territorio Historico de Bizkaia, actualmente en
fase de redaccion.

e Entercerlugar, la accién del Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial
en el ambito de la movilidad, que es necesario comprender para tener en cuenta el
marco competencial en el que se circunscribe el presente PTS, con el fin de asegurar una
adecuada coordinacion con el resto de agentes implicados en el propio Departamento,
evitando solapes, pero a la vez aprovechando sinergias que permitan potenciar los
resultados de las acciones propuestas en el Plan.

Retos del Futuro: En esta tercera parte del Plan, se detallan aquellos aspectos que se considera
que pueden tener importantes implicaciones para el desarrollo futuro de la red de carreteras, con
el fin de que el Plan se anticipe en la medida de lo posible a determinadas tendencias que ya se
vislumbran en la actualidad y que pueden conllevar cambios sustanciales en el futuro en cuanto a
la forma de entender la movilidad, la gestion de la demanda, la capacidad de las carreteras y las
exigencias a considerar para la red. Se abordan por lo tanto, cuatro retos principales a futuro:

e Elreto demografico derivado del progresivo envejecimiento de la poblacidn.

e Elreto tecnoldgico debido a lairrupcion de nuevas tecnologias en el mundo de la
automocion y de nuevas tendencias en el campo de la movilidad.

e Elreto del cambio climatico, al que es necesario hacer frente mediante apuestas
decididas a favor de la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero.

e Elreto de la sostenibilidad, que implica la necesidad de garantizar un sistema de
transporte adecuado para las generaciones actuales y futuras.

Ambito de Actuacién: La cuarta parte del Plan est4 dedicada a la delimitacién del &mbito de
actuacion del mismo.

La Red Objeto del Plan esta constituida por la Red Funcional de carreteras de Bizkaia,
constituida esta a su vez por las redes de Interés Preferente, Basica, Complementariay
Comarcal.

Dado que las funcionalidades asociadas a esas redes varian en funcion de su implantacion
territorial (Area metropolitana vs. Resto del Territorio), se realizara previamente una
delimitacion de esos diferentes ambitos territoriales, atendiendo principalmente a criterios
relacionados con la movilidad de las personas y mercancias y superando la tradicional
delimitacion de caracter administrativo.

En esta parte del Plan se realiza asimismo un analisis relativo a la idoneidad de la actual
asignacion de las carreteras a las diferentes redes de acuerdo a su funcionalidad, ya que esa
funcionalidad va evolucionando con el tiempo de manera que determinadas carreteras van
asumiendo un papel mas importante en el conjunto de la Red, mientras que otras van perdiendo
protagonismo como resultado de modificaciones en los flujos de movilidad o de su integracion
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en los entramados urbanos. Por lo tanto, es necesario analizar la adecuacion de la asignacion a la
realidad existente en la actualidad y proponer los cambios de asignacion que se consideren
necesarios.
Una vez establecida la Red Objeto del Plan, se realiza la tramificacion de la misma, con el
objetivo de disponer de unos tramos homogéneos en cuanto a caracteristicas geométricas y de
trafico para su posterior diagndstico.
Establecimiento de criterios y objetivos: En este quinto capitulo se establecen los criterios de
intervencion que deben regir en la redaccidn del Plan, asi como los objetivos derivados de dichos
criterios.
Estos seran la base sobre la que se edificaran las propuestas del Plan, que deben dar una
adecuada respuesta a los mismos, buscando garantizar su cumplimiento.
Diagndstico de la Red: La realizacion del diagnoéstico de la red comprende a su vez una serie de
etapas diferenciadas:
e Situacidn de partida. Aspectos explicativos:

Como paso inicial en el proceso de diagnostico de la Red se procede a realizar un analisis

de los principales aspectos que caracterizan a la Red Objeto del Plan, asi como la

evolucién 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.

En este analisis se incluyen los siguientes aspectos:

- Aspectos que caracterizan la demanda de movilidad.

- Aspectos que caracterizan la oferta de las infraestructuras viarias.

- Aspectos que caracterizan la relacion oferta-demanda.

- Aspectos que caracterizan la afeccion sobre los desarrollos urbanos.

- Aspectos que caracterizan la integracion ambiental.

e Establecimiento de corredores. Con el fin de poder abordar el diagnostico 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.

e Establecimiento de Escenarios: El diagnostico de la Red se realiza para unos
determinados escenarios que sera necesario definir de forma previa.
Estos escenarios se generaran mediante la combinacidn de las siguientes variables:
tiempo, evolucion de los pardmetros socioecondmicos, evolucion de la movilidad e

infraestructuras viarias.

e Establecimiento de Aspectos a diagnosticar: 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 PTS. Para ello, es 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 que se definan para aquellas variables susceptibles de evolucion a lo
largo el tiempo.
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Establecimiento de indicadores: Para poder acometer la realizacion del diagndstico de la
Red se establecen previamente aquellos indicadores encargados de medir el grado de
adaptacion de la Red de Carreteras a los criterios y objetivos del Plan.

Establecimiento de umbrales: Una vez fijados los indicadores encargados de caracterizar
el cumplimiento de los Criterios y Objetivos, es necesario establecer 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 diagndstico y por tanto su establecimiento es de gran importancia
para el desarrollo del Plan.

Determinacion de necesidades de intervencion de |la Red: A partir de los indicadores y
umbrales fijados en la etapa anterior, se realiza 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.

Soluciones: Determinacion de actuaciones: Para la asignacion de soluciones a cada tramo

detectado con necesidades se siguen los siguientes pasos:

En primer lugar, se realizara un analisis que permita determinar si es posible evitar la
inclusion de esas actuaciones considerando la utilizacion de otros medios de transporte
alternativos al vehiculo privado.

A continuacion, sera necesario desarrollar un analisis que contemple la posible
implantacion de medidas de gestion de la demanda, nuevas o adicionales a las ya

existentes en el corredor, que permitan resolver la problematica diagnosticada, o al
menos retrasar en el tiempo la necesidad de actuacion en el ambito de la oferta.

Para resolver las necesidades detectadas en la Red que no se puedan solventar mediante
transvase de traficos hacia modos de transporte mas sostenibles ni mediante medidas
de mejora de gestion de la demanda que permitan un uso mas eficiente de las diferentes
infraestructuras viarias disponibles en el corredor, se plantearan actuaciones de alguno
de los tipos incluidos en la Norma Foral de Carreteras, dependiendo de la problematica
diagnosticada.

Teniendo en cuenta los tipos de actuaciones definidos, se realizara una asignacién de

uno de esos tipos a cada una de las necesidades diagnosticadas que no hayan podido ser
resueltas en base a las consideraciones previas realizadas relativas a actuaciones en
otros modos de transporte (ferrocarril, bicicleta) ni a la mejora o impulso de la gestion de
la demanda, definiendo para ello los algoritmos correspondientes.

Una vez establecido el listado de actuaciones necesarias para todos los tramos de la Red
con deficiencias detectadas en el diagnostico, resulta necesario realizar un analisis que
determine si existe una solucion de bajo coste que resuelva provisionalmente la
problematica de seguridad vial y nivel de servicio sin condicionar la solucidn final de
mayor envergadura.

En el caso de que esa opcion sea posible, esa actuacion de bajo coste se impondria a
corto plazo, desplazando a la actuacion mas ambiciosa a un escenario temporal a largo
plazo, fuera del periodo de vigencia del Plan.

Teniendo en cuenta el proceso descrito en los epigrafes anteriores y siempre de acuerdo
ala Norma Foral de Carreteras vigente, el contenido final del instrumento de
planificacion estaria conformado por:

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
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- Conjunto de medidas de gestion de la Demanda en los corredores donde sea
factible y efectivo.
- Listado de actuaciones sobre la Red, clasificadas en los tipos anteriormente
descritos.
- Plano a escala 1:20.000 con situacion de las actuaciones planteadas
Este contenido es el que se someteria a Evaluacion Ambiental Estratégica.
Implicaciones: tras la definicion de actuaciones se identificaran las implicaciones
derivadas de su ejecucion, pudiéndose agrupar en cuatro grandes ambitos:
- Implicaciones para la movilidad
Implicaciones para la Seguridad Vial
Implicaciones Urbanisticas
Implicaciones Medioambientales

8. Plan Operativo: una vez establecido el listado definitivo de actuaciones que forman parte del
Plan, es necesario abordar el Ultimo paso del proceso de planificacion, consistente en la
priorizacion y programacion de esas actuaciones para su ejecucion a lo largo del periodo de
vigencia del Plan. para ello se definiran en primer lugar los programas de actuacion, a
continuacion se valorara econdomicamente el Plan, asignando las actuaciones a los modelos de

financiacidon contemplados en la legislacion vigente, para finalmente proceder a la priorizaciony
programacion por sexenios del Plan.

9. Anexos: el Plan incorpora en varios Anexos diversos estudios complementarios que por su
extension no se ha considerado procedente que formen parte en su totalidad del cuerpo del
documento, como son:

Anexo 1. Estudio de movilidad

Anexo 2. Evaluacion de impacto de seguridad vial

Anexo 3. Estudio de permeabilidad de fauna

Anexo 4. Propuesta de medidas de equipamiento tecnoldgico
Anexo 5. Implicaciones urbanisticas

Anexo 6. Implicaciones ambientales

Anexo 7. Implicaciones sequridad vial

Anexo 8. Implicaciones movilidad

Anexo 9. Participacion ciudadana

Anexo 10. Informe de género

Cabe destacar entre ellos dos documentos de especial relevancia como son:

El informe que recoge el desarrollo y las conclusiones del proceso de Participacion
Ciudadana desarrollado a lo largo del Ultimo trimestre del afio 2.020, como herramienta
fundamental para recoger las aportaciones de la sociedad bizkaina de cara al proceso de
elaboracion del Plan, en cumplimiento con el Decreto 46/2020, de 24 de marzo, de
regulacion de los procedimientos de aprobacion de los planes de ordenacion del
territorio y de los instrumentos de ordenacion urbanistica.

El estudio de permeabilidad para la fauna de la red foral de carreteras, realizado con el
fin de identificar los tramos mas conflictivos de la misma al respecto de la fragmentacion
de habitats, de cara al planteamiento de actuaciones concretas y especificas que
permitan resolver la problematica existente.

10. Estudio Ambiental Estratégico: Este es el Documento encargado de recoger y evaluar las

implicaciones del Plan sobre el Medio Ambiente, para lo cual debera realizar un analisis previo de
la situacion preoperacional, planteary evaluar las posibles alternativas de actuacion a nivel
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estratégico, determinar los impactos esperados como resultado de la ejecucion de las
actuaciones contenidas en el Plan y proponer las correspondientes medidas preventivas y
correctoras de dichos impactos, asi como el Programa de supervision de cumplimiento de los
objetivos.

2.2 Informacion de Partida

Es importante destacar para poder comprender como se ha desarrollado el contenido del PTS a lo largo
de los distintos documentos que lo conforman los hitos temporales manejados. La redaccion de un Plan
Territorial de Carreteras es un proceso largo que administrativamente requiere varios hitos intermedios
previos a su aprobacion definitiva en Juntas Generales.

A dia de hoy, las fechas que se han marcado para los principales hitos en la tramitacion del PTS son:

o Aprobacion inicial en el afio 2021
o Aprobacion definitiva en el afio 2023
Este desfase de afios entre ambas fechas implica que de las bases de datos utilizadas se obtengan

resultados para el aho 2021, siendo necesaria una extrapolacion de datos al afio 2023 como afio de inicio
del Plan.

La informacion basica utilizada para el desarrollo de los distintos analisis necesarios para el Plan es la
siguiente:

e Ultimo inventario de carreteras de la Diputacion Foral de Bizkaia disponible (2016). Estos datos de
geometria de la red es necesario revisarlos con las obras ejecutadas desde 2016, actualizando los
parametros que han sido modificados (anchura de plataforma, radios, geometria en alzado, etc...)

Datos de IMD afo 2018, a partir de los cuales se estiman los datos de 2023 y escenarios sucesivos.

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

Variables del modelo de trafico socio-econdmicas, basadas en los Planes Territoriales Parciales
vigentes en el afo 2021, afio de la aprobacion inicial del Plan.

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

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
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3 Antecedentes

El Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia nace en el afio 1.999 como instrumento de
planificacidn sectorial en la Red Funcional de carreteras de Bizkaia. Dado el desarrollo a nivel
demogrdfico y economico que ha sufrido el Territorio Histdrico de Bizkaia en los Gltimos 20 afios, ha
sido necesario abordar a lo largo de ese periodo la redaccion de distintos instrumentos de planificacion
cuyo objetivo no era mas que el de revisar, actualizar y complementar el | PTS de Carreteras,
adaptdandolo a los cambios acaecidos en la sociedad vasca.

Como paso previo al desarrollo del [| PTS de Carreteras de Bizkaia, se considera imprescindible hacer un
repaso de los principales hitos que han enmarcado la planificacion de las carreteras en el Territorio
Histdrico de Bizkaia en las dos Ultimas décadas, con el fin de comprender como se trata de un proceso
dinamico en el que las tendencias y coyuntura de cada escenario determinan el analisis y herramientas de
las futuras soluciones.

NF 8/1.999 de 15 de abril Aprobacion | PTS Carreteras Bizkaia
NF 11/2.002 de 12 de diciembre  Creacion del Canon de utilizacion de infraestructuras viarias

NF 4/2.003 de 26 de marzo Aprobacion PEAB 2.003

NF 3/2.010 de 26 de octubre de los peajes y criterios de financiacién para la MODIFICACION del
PTS de carreteras — Ponencia Técnica 2.008-2.009

A continuacion se analiza cada uno de estos documentos, describiendo su contenido, evolucidny
objetivos de los mismos, y sintetizando las implicaciones que puedan tener sobre la redaccion del Il PTS
de carreteras de Bizkaia. Estas implicaciones pueden ser de distintos tipos, tal y como se muestra en la
tabla adjunta:

Criterios . L, ., .
. _ ., |Escenarios | _. .., | Tramitacion | Evaluacion | Actuaciones
y Coordinacion Financiacion . .
objetivos futuros del plan ambiental | a considerar
IPTS X
PEAB 2.003 X
PONENCIA X
TECNICA 2008-2009

Se incluyen también como antecedentes otras situaciones que han tenido lugar en los Ultimos afios y que
por sus posibles implicaciones en la redaccion del Il PTS deben tenerse en cuenta. Se incluyen entre estas
situaciones el crecimiento de trafico registrado en la red, la puesta en marcha de nuevos modelos de
tarificacion para vehiculos pesados en las vias de alta capacidad por parte de la Diputacion Foral de
Gipuzkoa, o la elaboracion, revision y tramitacion de otros instrumentos de planificacion que se analizan
en detalle en el apartado “4.3. Otros instrumentos de planificacion”.

3.1 | PTS de Carreteras (NF 8/1.999)

El I Plan Territorial Sectorial de carreteras de Bizkaia se aprobo mediante Norma Foral 8/1.999, de 15 de
abril. Inicialmente, este Plan se planteaba con una vigencia de 18 afios, pero dada la evolucidn de la
coyuntura social y econdmica del Territorio Histdrico, tuvo que ser actualizado y complementado por
distintos instrumentos de planificacion. Se trata del antecedente principal del Il PTS de carreteras en
redaccion, de tal forma que se debe tomar como punto de partida, sometido a la revision de sus criterios
y objetivos, y evaluando su grado de cumplimiento.

Ao largo de sus afios de vigencia, dicho Plan ha sufrido tres modificaciones ordinarias y una sustancial,
que permitieron adaptarlo a las nuevas necesidades urbanisticas y de accesibilidad surgidas en el ambito
del Bilbao Metropolitano con posterioridad a su aprobacion.

1. Primera modificacion ordinaria referida al ambito "Urban Galindo".

2. Segunda modificacion ordinaria referida a la peninsula de Zorrotzaurre.

3. Tercera modificacion puntual en el dmbito de la Antena de Sakoni.

4. Modificacion Sustancial referente a la inclusion de la Variante Sur Metropolitana.

EI PTS de Carreteras del 99, se caracterizaba por

e Aportar una solucidn técnica para dar respuesta a unas necesidades FUNCIONALES.
Las funcionalidades se organizaban en funcion de:
* 2 ambitos actuacion: Area Metropolitana y Resto Territorio
* 3tipos de funcionalidades:
* Largo recorrido
* Estructuracion comarcal
* Capilarolocal

e Resultar una solucion posibilista ya que NO garantizaba la aportacion de recursos financieros para la
consecucion del plan porque éstos deberian ser PRESUPUESTARIOS. Por lo tanto, la ejecucion de
las obras previstas estaba sometida a las disponibilidades presupuestarias ordinarias y por lo tanto
sujeta a la evolucion de la coyuntura econdmica a lo largo del periodo de vigencia del Plan, con el
consiguiente grado de incertidumbre asociado. Dado que esa coyuntura ha sido desfavorable en el
periodo comprendido entre los afos 2.008 y 2.015, los recursos disponibles han sido menores de
los esperados lo cual ha conllevado que no pudieran materializarse muchas de las actuaciones
previstas en ese Plan, que en la actualidad siguen estando pendientes.

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
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3.1.1 Criterios y Objetivos

El 1 PTS de Carreteras de Bizkaia contemplaba los siguientes Criterios de Intervencion:

e “Establecer unas pautas de intervencion asentadas en unos criterios funcionales que permitan:

* Dar respuesta a la demanda de desplazamiento de personas y de mercancias por carretera
integrando los diferentes medios de transporte, abordando los problemas de movilidad con una
vision global de conjunto donde se fomente y favorezca un servicio publico de calidad.

* Mejorar los niveles de accesibilidad del Territorio, aumentar los niveles de servicio ofreciendo, a su
vez, mayor comodidad a las personas usuarias.

* Proporcionar una mayor seguridad disminuyendo el riesgo de accidentes siguiendo las actuaciones
oportunas recogidas en el programa de Seguridad Vial (E.P.A.S., Evaluacién y Proyectos para el
Aumento de la Seguridad Vial).

* Minimizar en lo posible los impactos sobre el medio ambiente estableciendo una politica de control
sobre la movilidad motorizada, particularmente en lo que concierne la reduccién del uso del vehiculo
privado en Areas Metropolitanas, favoreciendo el uso de modos de transporte no motorizados, y en
el caso de que éstos se tengan que producir que sea en modos de transporte medioambientalmente
mas eficientes (Transporte Publico).

* Marcar una nueva politica de gestion de la demanda, como solucién afiadida a la formula de
construir nuevas carreteras que satisfagan las necesidades demandadas, definiendo para ello
actuaciones que permitan que el patrimonio viario existente sea utilizado de la mejor manera posible.

e Favorecer la utilizacion de la tecnologia de la informacién promoviendo el conocimiento general de la
Red Viaria para fomentar su mejor uso y alcanzar por tanto un mayor nivel de funcionamiento.

e Realizar un esfuerzo de comunicacidn con los/las usuarios/as mediante medidas incentivadoras que
permitan educar a la poblacidn en la necesidad de adoptar un comportamiento que asegure el uso
compartido de los diferentes medios de transporte coexistentes.

e Establecer una colaboracion y un sistema de trabajo conjunto con otras instituciones publicas o privadas
que intervengan directamente en la implementacion de medidas para la mejora de la problemdtica
viaria.”

Y como resultado de la aplicacion de esos criterios, se establecian los siguientes objetivos:

"OBJETIVOS INSTITUCIONALES:

e Coordinar las actuaciones competenciales con otras Instituciones y otras disciplinas horizontales
pertenecientes a la Ordenacion del Territorio en lo referente a los campos de Urbanismo, Vivienda,
Transportes y Comunicaciones y Medio Ambiente.

OBJETIVOS FUNCIONALES:

e Favorecer la competitividad del Territorio reforzando, potenciando e integrando Bizkaia, y
particularmente el Area Metropolitana de Bilbao, en el mercado Europeo, mejorando la articulacion de
los grandes ejes de Comunicacion que atraviesan el Territorio como son los Corredores Este-Oeste y
Norte-Sur de conexion con la Meseta y Valle del Ebro.

o Reequilibrar la accesibilidad Comarcal completando y mejorando las infraestructuras de la Red Funcional
de Carreteras de Bizkaia con el fin de vertebrar y estructurar las Comarcas del Territorio Histdrico, y

contribuir de esta manera en disminuir los desequilibrios, desigualdades territoriales y situaciones de
aislamiento histérico de alguna de ellas.

e Optimizar el funcionamiento de la Red Viaria Metropolitana mejorando la eficacia del sistema global de
transporte mediante actuaciones combinadas orientadas a:

* Jerarquizar la Red, diversificando y separando los flujos de trdfico, haciendo especial distincion entre
los trdficos de paso de largo recorrido y los trdficos internos generados en los ndcleos urbanos,
mediante la adecuacion de nuevas vias que estructuren y completen la Red existente, fomentando
ademads itinerarios para ciclistas y peatones.

* Formalizar una Red Mallada, potenciando un viario soporte de una Red conjunta de transporte
publico, que consolide un mallado metropolitano con una diversidad de rutas alternativas que
permitan la gestion en tiempo real de la Red.

* Conformar una Metrépoli, mediante puesta a disposicion de los suelos de oportunidad resultantes de
la transformacion de la actividad econémica y el traslado del Puerto de la Ria al Abra Exterior y la
intercomunicacion de las aglomeraciones actualmente inconexas.

* Aumentar la eficacia de la demanda, mediante el conocimiento de la Red en tiempo real, informando
a la persona usuaria en "viaje” y “previaje” ademads de priorizar el transporte publico (establecimiento
de rutas éptimas mediante operadores de transporte y mayor informacion sobre la intermodalidad,
frecuencias y retrasos de los viajes) y, por dltimo, implementando estrategias de control de trdfico
como el redireccionamiento de flujos, el ramp metering, control lineal de velocidad, etc....

® Respetar el medio ambiente y los valores naturalisticos en unos niveles que aseguren la mejora de la
calidad de vida disminuyendo los tiempos de congestion, el indice de contaminacion y de ruido.

o Reducir la siniestralidad de las carreteras Bizkainas mediante una politica orientada a eliminar los
tramos de concentracion de accidentes.

e Proporcionar una nueva férmula que permita abordar la problemdtica viaria de la Red desde una
perspectiva global de gestion de la demanda y de control de trdfico.”

3.1.2 Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Para la redaccion del Il PTS de carreteras, el primer Plan es un documento de referencia a utilizar como
punto de partida en determinados aspectos como:

¢ Planteamiento de Criterios y Objetivos

* Problematica diagnosticada (aspectos a diagnosticar)

Siempre entendiendo que el primer PTS es en estos aspectos un punto de partida que habra que revisar,
actualizar y completar a la vista de las determinaciones de otros instrumentos de planificacion
territorial y sectorial aprobados con posterioridad al mismo, y siempre teniendo presente la evolucion
experimentada por la sociedad en los Ultimos afos que ha supuesto cambios sustanciales en
determinados aspectos directa o indirectamente relacionados con la movilidad y sobre los que se incidira
mas adelante en este documento.

En cuanto a las propuestas de actuaciones concretas, el | PTS ya no es la referencia a considerar, ya que
fue actualizado en la Ponencia Técnica de los afos 2.008-2.009.
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3.2 PEAB 2.003 (NF 4/2.003)

El Plan Especial de Accesibilidad Bizkaia 2.003 fue presentado por la Diputacion Foral de Bizkaia en
Septiembre de 2.001 y aprobado en Juntas Generales por Norma Foral 4/2.003, de 26 de Marzo, junto
con la Norma 11/02 (Canon por el uso de infraestructuras y de creacion de Interbiak).

El objeto de dicho Plan era, por un lado, aportar nuevas soluciones a la problematica del aumento de
trafico y de la congestidn en que se encontraba el tramo metropolitano de la autopista A-8, problemas
que habian superado con creces todas las previsiones que se habian realizado en su momento dentro del
Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, y por otro disefiar un sistema de gestion del corredor
formado por la N-634 y el tramo de dicha autopista que discurre entre Erletxe y Ermua, teniendo en
cuenta que en el afio 2001 la Administracion Central del Estado transfirio esta infraestructura, AP-8
Basauri-Behobia, ala CAV y por la LTH en el 2002 desde la CAV, a los TTHH de Bizkaia y Gipuzkoay
considerando que en el afio 2.003 vencia la concesion sobre la misma.

El 1 PTS ya diagnosticaba esta problematica de saturacion de la red en el area Metropolitana, que se hacia
critica en el tramo de la A-8 entre Basauri y Cruces, pero sus previsiones quedaron desbordadas por la
realidad y la red existente, entonces, no daba una respuesta funcional adecuada a las demandas de
traficos generados por viajes entre las areas orbitales del Bilbao Metropolitano, de largo recorrido y de
penetracion, lo que llevo a la necesidad de buscar soluciones alternativas para atender la demanda en el
arco Basauri-Cruces.

La solucion alternativa en este tramo no podia lograrse mediante el aumento de la capacidad de la A-8
debido a los condicionamientos geomeétricos y urbanisticos existentes que impedian dicha ampliacion,
con lo que se adoptd como alternativa viable, la construccion de una nueva infraestructura que enlazase
con la autopista A-8 en Trapagaran y Usansolo: la Variante Sur Metropolitana, destinada a atender de
forma prioritaria a los traficos de largo recorrido que transitaban por la AP-8 y la AP-68.

Por otra parte, la existencia de una via alternativa y la adopcion progresiva de una filosofia acorde con las
directrices de la Union Europea sobre la tarificacion de las infraestructuras basada en los principios del
pago por el/la usuario/a y el de quien contamina paga, arrojaron como conclusion la necesidad de
establecer un canon por el uso de la nueva infraestructura.

Asimismo, en el tramo Erletxe-Ermua, se mantuvo el peaje de manera que permitiera una utilizacion
optima del conjunto formado por la carretera N-634 y la autopista A-8. De esta manera, la A-8 no se
congestionaria, sirviendo ademas para ampliarla con un tercer carril entre Basauri y Gerediaga y para
acometer las obras correspondientes a la Variante Sur Metropolitana.

En definitiva, se introdujo un nuevo mecanismo de financiacion consistente en la explotacion de las
infraestructuras destinadas a dar servicio a los traficos de largo recorrido mediante el correspondiente
cobro de un canon o peaje a las personas usuarias (contribuyentes y no contribuyentes) de las mismas,
empleando los fondos asi obtenidos en la mejora y ampliacion de dichas infraestructuras o en la
construccion de nuevas infraestructuras asociadas a ellas (alimentadores): Eje del Ballonti, Enlace
Portugalete-Sestao-Santurtzi y Corredor del Kadagua, éstos libres de peaje.

Como resultado de todo lo anterior, mediante acuerdo de la Diputacion Foral de Bizkaia de 28 de Mayo
de 2.002, se constituyo Interbiak Bizkaiko Hegoaldeko Akzesibilitatea, S.A. la cual, por encomienda foral,
es la encargada de gestionar el Plan de Accesibilidad Bizkaia 2.003, encargandose de definir y proyectar
las obras necesarias, supervisar la ejecucion de las mismas y gestionar su explotacion.

3.2.1 Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Sus determinaciones quedaron incorporadas en el | PTS a través de una modificacion sustancial del
mismo e incluidas en la Ponencia Técnica de los afios 2.008-2.009, por lo que, teniendo en cuenta ambos
documentos, su consideracion estaria ya contemplada.

3.3 Ponencia Técnica JJGG 2.008-2.009 para el estudio y revision del
PTS de carreteras (NF 3/2.010)

En el afo 2.008 se constituyd una Ponencia Técnica en las JJGG para el estudio y revision del PTS de
carreteras que daria lugar a las modificaciones oportunas del Plan Especial de Accesibilidad Bizkaia
2.003. Sus conclusiones se recogian en el Informe de 28 de Septiembre de 2.009.

La Norma Foral 3/2.010 de 26 de octubre de Régimen Juridico de los peajes de las carreteras de Bizkaia y
criterios de financiacidn para la modificacion del plan territorial sectorial de carreteras, da cobertura legal
en el ordenamiento foral al contenido de las conclusiones plasmadas en este informe.

3.3.1 Objetivos

Una vez definido por la NF 4/2.003 un modelo que resolviera la accesibilidad de largo recorrido, es decir
aquélla vinculada a la actividad economica de Bizkaia y que favoreciera su competitividad con una
financiacion soportada por los/las usuarios/as de dichas vias mediante el CANON por el uso, (PEAJE), se
necesitaba garantizar una coherencia y equilibro en el desarrollo de las comarcas del TH de Bizkaia .El
objeto era dar respuesta a la necesidad de consequir una equidad territorial en cuanto a la accesibilidad,
de forma que se garantizara la igualdad de oportunidades para todos los habitantes de las diferentes
comarcas que configuran el Territorio Historico de Bizkaia.

El objetivo era estudiar la actualizacion del Plan Territorial de Carreteras de Bizkaia redactado en 1.99g,
tomando como horizonte de partida para el estudio el afio 2.011, ya que debido a los plazos normales de
desarrollo de los proyectos, seria a partir de esta fecha cuando se podrian empezar a construir las
actuaciones que se decidieran en 2.008.

Los objetivos generales del Plan eran:

o Adelantar en el tiempo infraestructuras necesarias para el desarrollo de las comarcas de Bizkaia.
e Impulsar la economia de Bizkaia en un momento de crisis.
o Abrir nuevas vias de comunicacion con inversion sostenible.
e Compromiso intergeneracional para la mejora de la calidad de vida.
o Desarrollo armonico de Bizkaia potenciando el conjunto del territorio.
Como objetivos especificos se planteaban los siguientes:
e Dotar a todas las comarcas de Bizkaia de infraestructuras de comunicacion viaria de alta capacidad y
calidad.

e Vertebracion de las comunicaciones internas de Bizkaia, mediante una red de comunicaciones viarias
de alta capacidad y calidad.

¢ Incremento de la rentabilidad de la actividad econdmica y social de Bizkaia (ahorro de tiempo de

viaje; seguridad en la duracion del trayecto; reduccion de la contaminacion).
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Asimismo el Plan presentaba otras ventajas econdmicas y sociales para Bizkaia, como la reduccion de la
tasa de accidentalidad, la reduccion de emisiones contaminantes y la generacion de empleo (directo e
indirecto).

Ademas se trataba de buscar las formulas administrativas y econdmico-financieras que hicieran posible
su viabilizacion de manera INMEDIATA y SIMULTANEA.

Dada la importante inversion que exigia la construccion de los ejes estructurantes, y el objetivo de que su
entrada en servicio fuera lo mas inmediata posible y de forma simultanea para todos ellos, con el fin de
evitar desigualdades, se considero necesario establecer como mecanismo de financiacion la concesion
administrativa mediante pago por disponibilidad o peaje sombra. Este sistema, que no se habia
planteado en Bizkaia con anterioridad, consiste en transferir a la iniciativa privada el riesgo de proyecto,
construccion, mantenimiento y financiacion, recibiendo a cambio, por parte de la administracidn, unos
pagos a lo largo del periodo de la concesidn en funcién de los niveles de servicio y estado de la

infraestructura - pago por disponibilidad. Se conseguiria asi, por lo tanto, acometer de forma inmediata y
simultanea unas inversiones muy importantes.

De esta manera, si bien la financiacion es PRESUPUESTARIA, el esfuerzo lo realizan las generaciones que
disfrutan de la infraestructura, ya que se hace frente durante periodos de 25 a 30 afos.

3.3.2 Propuesta de Actuaciones
La ponencia Técnica propone las siguientes actuaciones en la red de carreteras forales de Bizkaia:

Nuevas Actuaciones:

Las nuevas actuaciones que se incluyeron en la Ponencia, adicionales a las ya recogidas en el | PTS
fueron:

* Nuevos accesos a la A-8 en Euba y Ermua.

o Variante de las Carreras, (carretera N-634 en las proximidades de Muskiz).

o Terceros carriles en el corredor del Txorierri.

e Tramo de regulacion en Areatza, (N-240).

¢ Variante Muxika en el corredor Gernika-Lumo.

e Variante de lzurtza en la C-6211 (carretera Durango-Urkiola).

¢ Variante de Muskiz en el eje Muskiz-Otxaran.

¢ Variante Sur de Markina en el eje Markina-Xemein-Gipuzkoa.

e Cubrimiento de La Avanzada.

Actuaciones Eliminadas:

Y las actuaciones que quedaron descartadas en la Ponencia con respecto al | PTS fueron:

¢ Nueva infraestructura Rontegi-Loiu de acceso Oeste al Aeropuerto.

e Nueva infraestructura Zabalburi de Acceso a la Estacion Intermodal.

Variante de Poblacion del Valle de Trapaga.

Nueva infraestructura Zorrotza - San Inazio.

o Duplicacion de calzada en los tramos: Zorrotzaurre, Zorrotzaurre-Burtzena, Burtzena-Barakaldo y
Barakaldo-Axpe.

£
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o Nueva infraestructura variante de Zorrotza.

¢ Variante de poblacion Barrika — Txipio.

¢ Variante de poblacion Urberuagai — Urberuagaz.
¢ Variante de poblacion Gatika1 — Gatika2

e Variante de poblacion Dima.

o Nueva infraestructura Dima — Barazar.

e Variante de poblacion Foruai — Foruaz.

Actuaciones modificadas:

Por otra parte, con el objeto de dar respuesta a la necesidad de conseguir una equidad territorial en
cuanto a la accesibilidad, de forma que se garantizara la igualdad de oportunidades para todos los
habitantes de las diferentes comarcas, algunas actuaciones ya incluidas en el | PTS se redefinieron en
cuanto a su funcionalidad y financiacion. Esta modificacion afecto a los denominados Ejes Radiales:

Eje Lea-Artibai. Via rapida entre Markina (Urberueaga-Plazakola), Ondarroa y Lekeitio.

Eje Durangoaldea. Construccion del desdoblamiento entre la autopista AP-8 en Gerediaga y Elorrio.

Eje Urdaibai. Construccion de una via rapida entre Autzagane y Muxika.

Eje de Arratia. Construccion desdoblamiento entre AP-8 (Boroa) e Igorre

Eje Mungia-Bermeo. Se trata de un tramo de desdoblamiento que permite ampliar la autovia de
Mungia hasta Bidebieta, y un segundo tramo de construccion de una via rapida entre Bidebieta y
Bermeo.

Variante de Ermua: Se trata de una circunvalacion urbana con dos tramos, sur y oeste.

3.3.3 Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Como ha quedado explicado, la Ponencia Técnica de los afios 2.008-2.009 supuso en la practica una
actualizacion de las actuaciones inicialmente contempladas en el | PTS (eliminando algunas,
incorporando y modificando otras) y por lo tanto es en la actualidad un documento a tener en cuenta
como referencia en lo que respecta a actuaciones a contemplar, aunque tal y como se explica mas
adelante, la Ponencia Técnica 2.017-2.018 actualiza y modifica ese listado de actuaciones sin tener un
caracter exhaustivo, limitandose Unicamente a las actuaciones mas relevantes.

Por lo tanto, las actuaciones mencionadas deberan tenerse en cuenta como una referencia mas cuando
se elaboren los cuadros de actuaciones del Il PTS, analizando debidamente las modificaciones que se
propongan a la luz de la coyuntura actual, configurada como resultado de los procesos econdmicos,
sociales y medioambientales acaecidos en los Ultimos afios.

A continuacion se incluye una tabla resumen y plano donde se muestran las actuaciones pendientes del |
PTSy la ponencia técnica de 2008:

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

8

A N
s



PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL AREA METROPOLITANA | PTS

ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION IIElele; 3 OBSERVACIONES
o OBRAS EN EL PTS
(ORIENTATIVO)
N-639 QSEESR(;SEE;TTS AL 1 LA CUESTA-EL PUERTO DUPLICACION DE CALZADA 2.014 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
2 LOIU-LARRAKOETXE NUEVA INFRAESTRUCTURA TRAS 2016 PENDIENTES. PREVISTA AMPLIACION | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCEO OESTE AL ENLACE AEROPUERTO N-633.
AEROPUERTO 3 LARRAKOETXE-AEROPUERTO NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.016 (AMPL'AC'OEEFL\‘RLIT_\E;* TERCEROS | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCESO ESTE AL 4 DERIO-ACCESO AEROPUERTO DUPLICACION DE CALZADA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
AEROPUERTO ; ;
5 ENLACE AEROPUERTO AUMENTO DE CAPACIDAD PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
BI-62 CONEXION 8 ZARATAMO-ARRIGORRIAGA DESDOBLAMIENTO DE CALZADA 2.00 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
5 AUTOPISTAS A8/A68 007
9 VTE. EN REKALDE A LA A-8 VARIANTE -A PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
A-8 AUTOPISTA A-8 15 VTO.ARENA- EL HAYA (3 Carril) AUMENTO DE CAPACIDAD 2.007 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
16 NUEVO ACCESO A-8/EUBA NUEVA INFRAESTRUCTURA PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
20 FASE Il VENTA ALTA-KORTEDERRA NUEVAS INFRAESTRUCTURAS PENDIENTE ACTUACIONES MODIFICADAS
VARIANTE SUR
METROPOLITANA 21 FASE Ic ENLACE Y VIADUCTO DE LA ARENA | AMPLIACION DE CAPACIDAD PENDIENTE ACTUACIONES MODIFICADAS
22 FASE IIl SANFUENTES-TRAPAGARAN NUEVA INFRAESTRUCTURA PENDIENTE ACTUACIONES MODIFICADAS
23 NOCEDAL-MUSKIZ REORDENACION DE ACCESOS TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CARRETERA 24 MUSKIZ-EL HAYA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
N-634
NACIONAL N-634 26 VTE. DE LAS CARRERAS VARIANTE DE POBLACION PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
27 ACCESOS A ETXEBARRI PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL AREA METROPOLITANA | PTS
ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION LIl a0 OBSERVACIONES
o OBRAS EN EL PTS
(ORIENTATIVO)
CORREDOR DEL
LAMIAKO 33 URIBEKOSTA-EJE BALLONTI NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.005 AESTUDIAR ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-637 SORE'%ES;?\EL 38 CONEXION DE UNBE VARIANTE DE POBLACION 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
* VARIANTE ESTE 40 IBARSUSI-ZUBIALDEA DUPLICACION DE CALZADA 2.010 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
N-634 N
41 ZUBIALDEA-MIRAFLORES DUPLICACION DE CALZADA 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CORNISA DE
OLABEAGA 4 DEMOLICION VIADUCTO DE REKALDE INTEGRACION URBANA PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
CORNISA DE )
ARTXANDA 45 UGASKO-IBARREKOLANDA (Fase 1) NUEVA INFRAESTRUCTURA TRAS 2016 PENDIENTE - SOLO 1 TUBO ACTUACIONES MODIFICADAS
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PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL AREA METROPOLITANA | PTS

ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION L lilfo oL OBSERVACIONES
o OBRASEN EL PTS
(ORIENTATIVO)
) 51 PUENTE LUTXANA NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.009 PENDIENTE DE ESTUDIO ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
EJEDELARIA
52 PUENTE AXPE NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.013 PENDIENTE DE ESTUDIO ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ANTENA
ZORROTZA-ANSIO 53 PENETRACION DE ANSIO NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.001 PENDIENTE (EN PROYECTO) ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
55 URBINAGA * AUMENTO DE CAPACIDAD 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ANTENA DE
EJECUTADO CUETO-MARKONZAGA.
- *
BALLONTI 56 URBINAGA-MARKONZAGA DESDOBLAMIENTO DE CALZADA 2.014 Ty ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
59 PORTUGALETE-BALPARDA * NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.005 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
MODIFICADAS EN TERCERA
63 SAKONI-LUTXANA DUPLICACION DE CALZADA TRAS 2016 MODIFICACION PUNTUAL | PTS ACTUACIONES MODIFICADAS
(ANTENA DE SAKONI)
64 INTERCOMUNICADOR DE SAKONI NUEVA INFRAESTRUCTURA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES MODIFICADAS
ANTENA DE SAKONI
65 LA CAMPA-SAKONI DUPLICACION DE CALZADA TRAS 2016 ACTUACIONES MODIFICADAS
66 Vte BAJA ERANDIO-GOIKOA VARIANTE DE POBLACION 2.013 ACTUACIONES MODIFICADAS
67 LA CADENA-LOIU DUPLICACION DE CALZADA PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
68 Pte AXPE-ASTRABUDUA DESDOBLAMIENTO DE CALZADA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ANTENA DE LA
MARGEN DERECHA 69 ASTRABUDUA-LAS ARENAS DESDOBLAMIENTO DE CALZADA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
70 ASTRABUDUA-MENDIBILE NUEVA INFRAESTRUCTURA PENDIENTE ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS 2.008
AREA
METROPOLITANA 76 MONTORRETA - ZELAIETA DESDOBLAMIENTO DE CALZADA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
DE DURANGO
PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL AREA METROPOLITANA | PTS
ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION Ilgiele; 3 OBSERVACIONES
o OBRASEN EL PTS
(ORIENTATIVO)
77 UNBEGANE-MENDIONDO RECTIFICACION DE TRAZADO 2.002 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
78 Vte. URDULIZ VARIANTE DE POBLACION 2.014 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2704
79 URDULIZ-PLENTZIA: FASE 1 RECTIFICACION DE TRAZADO 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
80 URDULIZ-PLENTZIA: FASE 2 RECTIFICACION DE TRAZADO 2.014 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
81 BERANGO - EGUSKITZA NUEVA INFRAESTRUCTURA TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCESOS
COMPLEMENTARIOS 82 EGUSKITZA - POZOZABALE RECTIFICACION DE TRAZADO TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
83 BOLUE-UNIVERSIDAD VARIANTE DE POBLACION - PENDIENTE. EJECUTADO ENTORNO UPV | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
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PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL RESTO DEL TERRITORIO | PTS

ANO PREVISTO
INICIO DE LAS

CARRETERA | C.R. EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION e Ve OBSERVACIONES
(ORIENTATIVO)
A-8 AUTOPISTA A-8 91 AMOREBIETA-ETXANO - DURANGO (3 Carril) | AUMENTO DE CAPACIDAD 2.011 FALTA LARREA-ETXANO ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
93 BOROA-SAN PEDRO - LEMOA DUPLICACION DE CALZADA 2.010 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
94 Vte. LEMOA VARIANTE DE POBLACION 2.010 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
N-240 CARRETERA 95 LEMOA-IGORRE1 DESDOBLAMIENTO DE CALZADA 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
NACIONAL N-240
99 ZEANURI-ELEXONDO2-BARAZAR (Fase 1) CARRIL LENTO 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
100 ZEANURI-ELEXONDO2-BARAZAR (Fase 2) | CARRIL LENTO 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CARRETERA
N-629 103 LANESTOSA1-LANESTOSA2 VARIANTE DE POBLACION 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
NACIONAL N-629
105 ERMUA-AREITIO CARRIL LENTO TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CARRETERA
N-634 NACIONAL N-634 106 AREITIO-ZALDIBAR CARRIL LENTO 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
107 ZALDIBAR-BERRIZ REORDENACION DE ACCESOS 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL RESTO DEL TERRITORIO | PTS
ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION INICIO DE LAS OBSERVACIONES
- OBRAS EN EL PTS
(ORIENTATIVO)
112 MUNGIA1-LARRAURI RECTIFICACION DE TRAZADO 2.013 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
113 Vte. LARRAURI VARIANTE DE POBLACION 2.014 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-631 ;%EE?%REEEEO 114 LARRAURI-TUNEL DE SOLLUBE ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE -- PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
115 TUNEL DE SOLLUBE RECTIFICACION DE TRAZADO TRAS 2016 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
116 TUNEL DE SOLLUBE-BERMEO1 ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
PENDIENTES: PROBLEMAS CON EL
120 ZUGAZTIETA-MUXIKA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE 2.014 TRAMO URDAIBAL LA VTE DE MUXIKA | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-635 ECE’:;FI?AC_’EUDNEIO SE QUIERE MATERIALIZAR (SE BUSCA
121 MUXIKA-GERNIKA-LUMO1 VARIANTE DE POBLACION 2.014 SOLUCION VIABLE PARA INTERSECCION | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CON Bl-2121)
125 URBERUAGA2-PLAZAKOLA RECTIFICACION DE TRAZADO 2.015 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-6 CORREDOR DE LEA-
-©33 ARTIBAI 126 BERRIATUA1-BERRIATUA2 VARIANTE DE POBLACION 2.013 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
127 BERRIATUA2-GARDOTZA RECTIFICACION DE TRAZADO 2.015 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CORREDOR
BI-632 DURANGO- 132 IGURIA-KANPAZAR (Fase 1) RECTIFICACION DE TRAZADO 2.010 FALTAFASE 2 (FUERA DEPERIODO | ) ;A c|oNES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
PRESUPUESTARIO)
KANPAZAR
137 EJECUTADO ARTXUBE-ARANGUREN. | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CORREDOR DEL ARTXUBE-ZALLA DUPLICACION DE CALZADA
BI-636 KADAGUA FALTA ARANGUREN-ZALLA ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
138 BALMASEDA-EL BERRON REORDENACION DE ACCESOS PENDIENTE ':ingc'ONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS

{Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

11

A N
s



PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL RESTO DEL TERRITORIO | PTS

ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R. | EJE VIARIO NUMERACION | TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION IO OBSERVACIONES
e OBRAS EN EL PTS
(ORIENTATIVO)
139 BALMASEDA-MALABRIGO NUEVA INFRAESTRUCTURA 2.013 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
140 MALABRIGO-TRASLAVINA RECTIFICACION DE TRAZADO 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CORREDOR DE 141 TRASLAVINA1-TRASLAVINA2 VARIANTE DE POBLACION 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-630
KARRANTZA 142 TRASLAVINA2-VILLAVERDE DE TRUCIOS RECTIFICACION DE TRAZADO 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
143 LA ESCRITA-AMBASAGUAS RECTIFICACION DE TRAZADO 2.013 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
144 AMBASAGUAS-L.P.CANTABRIA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE 2.015 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
EJE SOPELANA 145 URDULIZ-BUTROE ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE 2.014 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-634
(SOPELA) -MUNGIA 146 BUTROE-GATIKA1 ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE 2.015 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
147 MIRABALLES-ARRIGORRIAGA REORDENACION DE ACCESOS 2.009 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
CARRETERA
BI-625 LLODIO- 148 UGAO-MIRABALLES FASE 1 REORDENACION DE ACCESOS PENDIENTE ';EIEAC'ONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS
ARRIGORRIAGA '
149 VTE. UGAO-MIRABALLES VARIANTE DE POBLACION PENDIENTE ':EZ;JAC'ONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS
CARRETERA ACTUACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS
Bl-623 DURANGO.URKIOLA 150 VTE. IZURTZA VARIANTE DE POBLACION PENDIENTE 008
PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL RESTO DEL TERRITORIO | PTS
ANO PREVISTO
CARRETERA | C.R EJE VIARIO NUMERACION TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION INICIO DE LAS OBSERVACIONES
- OBRAS EN EL PTS
(ORIENTATIVO)
EJE PLENTZIA-
Bl-2120 MUNGIA 153 GORLIZ-MARURI ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE 2.012 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
156 FRUIZ-ALTO DE MORGA RECTIFICACION DE TRAZADO 2.011 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl EJE MUNGIA-
2121 GERNIKA-LUMO 157 ALTO MORGA-MUXIKA1 RECTIFICACION DE TRAZADO 2.008 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
158 MUXIKA1-MUXIKA2 VARIANTE DE POBLACION 2.015 PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
160 ARRATZUA A IBARTXU RECTIFICACION DE TRAZADO - SE ESTA EJECUTANDO UN TRAMO | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
_— EJE GERNIKA-LUMO- 161 IBARTXU A MUNITIBAR RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
MARKINA-XEMEIN 162 MUNITIBAR-ALTO GONTZUGARAI RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
163 ALTO GONTZUGARAI-BOLIBAR RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
166 ETXEBARRIA-ALTO S.MIGUEL RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2636 EJE MARKINA-
XEMEIN-GIPUZKOA > 5
167 VTE. DE MARKINA VARIANTE DE POBLACION ~ PENDIENTE ,:\((Z)'I(;;JACIONES INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS
Bl-2617 EJE DE TRUCIOS 168 TRUCIOS-CANTABRIA - S ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
169 SOPUERTA-MERCADILLO ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
EJE SOPUERTA 170 MERCADILLO-AVELLANEDA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
BI-
2701 OTXARAN 171 AVELLANEDA-OTXARAN RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
o VTE. DE MUSKIZ VARIANTE DE POBLACION ~ PENDIENTE ,:c(:;gAGONEs INTRODUCIDAS EN REVISION / ACTUALIZACION PTS
EJE LAUDIO-
Bl-2522 BARANBIO 174 OROZKO-BARANBIO ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
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PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES EN EL RESTO DEL TERRITORIO | PTS

ANO PREVISTO
INICIO DE LAS
CARRETERA | C.R. | EJE VIARIO NUMERACION | TRAMO/SITUACION TIPO DE ACTUACION OBRASENEL | OBSERVACIONES
PTS
(ORIENTATIVO)
176 LARRABETZU-ASTOREKAS ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl EJE LARRABETZU-
-2713 ALTO DE MORGA 177 ASTOREKAS-ANDRA MARI RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
178 ANDRA MARI-ALTO MORGA RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
EJE ELORRIO-
BI-2632 CIPUZKOA 179 ELORRIO-ELGETA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
EJE ERMUA-
Bl-2301 TRABAKUA 180 ERMUA-ZUBERRI RECTIFICACION DE TRAZADO - ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2153 géiﬁfﬁlﬁ#;’k’mm 181 GOIKOERROTA-ARMINTZA ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2101 ggfig:" PUERTO 182 LARRAURI-BAKIO ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCESO A BERMEO
Bl-2235 POR GERNIKA.LUMO 184 BUSTURRIA-SUKARRIETA VARIANTE DE POBLACION 2.015 PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCESO A LEKEITIO 185 MURUETAGANE A ERENO ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2238
POR GERNIKA-LUMO 186 ERENO-IPAZTER ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2237 SEC;;?\‘?;OP:EERTO 188 IBARRENGELU-ELANTXOBE RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
ACCESO AL PUERTO 189 PLAZAKOLA-MILLOI ACONDICIONAMIENTO Y ENSANCHE - PENDIENTE | ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
Bl-2405
DE LEKEITIO 190 MILLOI-OLETA RECTIFICACION DE TRAZADO - PENDIENTE ACTUACIONES NO EJECUTADAS O PENDIENTES
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3.4 Otros antecedentes acaecidos en el periodo 2.009-2.020

Ademas de todos los antecedentes descritos y analizados en los epigrafes anteriores vinculados a la
planificacion de carreteras de Bizkaia, se han desarrollado diferentes procesos de muy diversa indole y se
han producido determinados acontecimientos que han contribuido en la configuracion del Escenario
Actual.

3.4.1 Redaccion y tramitacion de nuevas Leyes e Instrumentos de
Planificacion
De forma paralela a los cambios acaecidos en la sociedad en los Ultimos afos, se han venido tramitando y
aprobando por parte de diferentes administraciones, diversos instrumentos legales de planificacion con
implicaciones en la planificacion de carreteras y que, por tanto es necesario tener presente para la
redaccion del nuevo PTS de carreteras de Bizkaia, como son:

e Libro Blanco del Transporte

e Directrices de Ordenacion Territorial del Pais Vasco

e Norma Foral 5/2021, de 20 de Octubre, de Carreteras de Bizkaia

o Decretos Forales de la Diputacion Foral de Bizkaia 166/2016 y 164/2017

o |l Plan General de Carreteras del Pais Vasco

e Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco. KLIMA 2050

e Anteproyecto de Ley Vasca de Cambio climatico

¢ Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi

e Ponencia Técnica 2.017-2.018

e Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas

Estas leyes e instrumentos de planificacion se analizan en detalle en los apartados 4.1y 4.3 del presente
documento segun su tipologia.

3.4-2 Puesta en marcha de nuevas infraestructuras

Alo largo del periodo 2.009-2.0018, se han puesto varias infraestructuras en funcionamiento que han
supuesto un cambio sustancial en los movimientos en la red de carreteras forales.

En primer lugar, en el afio 2.011 se pone en funcionamiento la Variante Sur Metropolitana: esta nueva
infraestructura ha supuesto un cambio muy importante en la configuracion de la Red Viaria
Metropolitana con la introduccion de una via de alta capacidad alternativa a la congestionada A-8 a su
paso por Bilbao y regulada por un canon por uso que permite plantear una gestion de la demanda en el
corredor evitando que las mercancias peligrosas circulen por las proximidades de Bilbao.

Por otro lado, en el afio 2.016 se pone en marcha la Nueva Infraestructura Gerediaga-Elorrio, financiada
mediante el nuevo modelo de canon por disposicion en el que el pago por parte de la administracion se
realiza en funcion de unos indicadores de estado y servicio de la carretera, que ha permitido adelantar la
puesta en servicio de una infraestructura de altas prestaciones y coste elevado, pero que a la vez impone
unas obligaciones financieras para los proximos ejercicios.
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3.4.3 Nuevos modelos de tarificacion para vehiculos pesados

Es necesario tener en cuenta para garantizar una adecuada coordinacion en la gestion de la demanda en
general, y en particular de los camiones, la puesta en marcha de nuevos modelos de tarificacion para
vehiculos pesados en las vias de alta capacidad por parte de la Diputacion Foral de Gipuzkoa.

La Diputacion Foral de Gipuzkoa aprueba el 12 de Noviembre de 2.018 la Norma Foral 6/2018, por la que
se regula para los vehiculos pesados de transporte de mercancias el canon por uso de determinados
tramos de las carreteras de alta capacidad A-15y N-1 en Gipuzkoa.

Segun este Decreto Foral, se aplica un canon de utilizacion a los vehiculos de motor o conjunto de
vehiculos articulados, destinados o utilizados exclusivamente para el transporte de mercancias por
carretera y con un peso maximo autorizado superior a 3,5 tn. El canon se aplica sobre los siguientes
tramos de carreteras:

o Autopista A-15 Navarra-Gipuzkoa», entre el enlace de Bazkardo en Andoain (p.k. 158,930) y el enlace
de Urnieta (p.k. 162,100).

o Autopista A-15 Navarra-Gipuzkoa», desde el enlace de Zikufiaga en Hernani (p.k. 166,130) hasta su
final en el enlace con la AP-8y Gl-41 en Astigarraga (p.k. 169,320).

o Carretera N-I de Madrid a Irin», entre el enlace sur de Andoain (p.k. 445,500) y el enlace sur de
Lasarte-Oria (p.k. 450,870).

o Carretera N-I de Madrid a Irun», entre Etzegarate (p.k. 405,450) y el enlace sur de Idiazabal (p.k.
412,900).

3.4.4 Titularidad AP-68

Transferencia de la titularidad de la Autopista AP-68 a la Diputacion Foral de Bizkaia por el DECRETO
197/2019, de 17 de diciembre, por el que se aprueba el Acuerdo de 5 de diciembre de 2019, de la Comision
Mixta de Transferencias Gobierno Vasco - Territorio Histérico de Bizkaia, sobre traspaso de funcionesy
servicios en materia de carreteras. La concesion existente finaliza en el afio 2.026, lo cual posibilitaria
acometer una gestion integral de la demanda de transporte en el corredor del Nervion (AP-68/BI-
625/Fase Ib de la VSM) acometiendo inversiones soportables por el canon a los/las usuarios/as de la
autopista.

3.4.5 Evolucion de parametros socioecondmicos y de movilidad

Con el fin de disponer de una imagen clara de lo que ha sido el devenir de los cambios operados en
Bizkaia a lo largo de los Ultimos afios, a continuacion se recoge la evolucion de los principales parametros
socioeconomicos y de movilidad acontecida en el Territorio Historico desde la aprobacion del | PTS de
Carreteras de Bizkaia.
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3.4.5.1 Parametros socioecondmicos

En primer lugar se recoge la evolucion de los principales parametros socioecondmicos desagregados por

comarcas.

Por lo que respecta a la poblacion, en los dos graficos siguientes se representa la evolucion de los Ultimos
20 afos, en el primero de ellos las comarcas de Arratia-Nervion, Duranguesado, Encartaciones, Gernika-
Bermeo, Markina-Ondarroa y Plentzia-Mungia, y en el sequndo, dado su caracter singular respecto a los

anteriores, el Gran Bilbao.
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Tal y como se puede apreciar en los graficos anteriores, Unicamente las comarcas del Duranguesado y
Plentzia-Mungia han mantenido una dinamica creciente, mientras que el resto de las comarcas se han
caracterizado por un estancamiento de la poblacion o por una dinamica descendente bastante acentuada
en los Ultimos 10 anos en el caso del Gran Bilbao.

Este descenso de la poblacion a partir del afo 2009 se debe principalmente a la crisis econdmica sufrida
en Espaia, viéndose una recuperacion a partir del afo 2013.

Por lo que respecta al empleo, la evolucion es similar al crecimiento-descenso de la poblacion, como es
l6gico. A continuacion se recoge la evolucion del nUmero de personas en paro en las diferentes comarcas
entre los afios 2010-2018.

{Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Evolucidon paro por comarcas (l) personas

8000
7000
6000
5000

4000
3000 / ‘\
2000 / e — -

1000 —

2010 2015 2016 2018

e Arratia Nerbioi / Arratia-Nervion ss===Durangaldea / Duranguesado
=== Enkartazioak / Encartaciones Gernika-Bermeo

s Markina-Ondarroa s Plentzia-Mungia

Evolucion paro por comarcas (ll) personas

80000

70000
60000
50000
40000
30000
20000
10000

2010 2015 2016 2018

== Bilbo Handia / Gran Bilbao

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Historico de Bizkaia
y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

16

PR
s



En los graficos anteriores se aprecia el impacto de la crisis econdmica iniciada en 2.007, con aumentos
significativos del nUmero de personas desempleadas en todas las comarcas. Como se puede apreciar el
numero de personas en paro crece muy rapidamente hasta el afio 2015, descendiendo a partir de ese
punto aunque no con la velocidad de crecimiento de los afios anteriores.

La evolucion del PIB muestra unas conclusiones similares a las anteriores. A continuacion se muestra esta
evolucion a nivel de Bizkaia:

Evolucion del PIB Bizkaia (miles de €)
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20.000.000
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Aligual que con los pardmetros anteriores, se puede apreciar un estancamiento desde el afio 2.008,
aunque con una tendencia creciente bastante definida en los Ultimos ejercicios, a partir del afo 2.013,
experimentando un crecimiento similar al acaecido entre los afio 2000 y 2006.

3.4.5.2 Parametros de movilidad

La crisis economica y financiera iniciada en el aiio 2.008/2.009, tuvo una duracion y profundidad que
superd las expectativas iniciales, teniendo por lo tanto una repercusion importante en la actividad
economica del TH Bizkaia y por tanto en la demanda de transporte por carretera. Entre los afios 2007 y
2013, se aprecia un descenso en los traficos, y en las disponibilidades de financiacion para acometer
nuevas obras publicas como consecuencia de las nuevas politicas de austeridad y control del déficit
emanadas desde las instituciones europeas y el gobierno estatal. Como consecuencia de esta crisis, se
producen varios efectos:

o Reduccion de los ingresos derivados de los peajes enla VSM y en la AP-8 con respecto a las
previsiones, como consecuencia de la reduccion de los traficos y la menor disposicion al pago de las
potenciales personas usuarias.
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e Prudencia en la aplicacion del mecanismo de financiacion de pago por disponibilidad como
mecanismo a aplicar a todos los ejes radiales dadas las importantes cargas que implica para los
presupuestos de los proximos afios y a la incertidumbre financiera existente.

En los afios siguientes, se experimenta una recuperacion en la economia a nivel nacional e internacional.
En cuanto a la movilidad totalizada para todo el Territorio Historico, los traficos vuelven a crecer, tal y
como se muestra en los graficos adjuntos de la evolucion de los vehiculos-Km y de la IMD media de la
Red:

Evolucion Movilidad en Bizkaia MM vh * km/afio
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En los graficos anteriores se aprecia con claridad el retroceso sufrido entre los afios 2.007y 2.013 y la
recuperacion experimentada desde el 2.013, aunque con la diferencia de que mientras la intensidad
media esta actualmente en valores similares a los del afio 2.006, en el caso de los veh-Km aun no se han
recuperado los valores de dicho afio.

3.4.5.3 Conclusiones

Tanto los parametros socioeconomicos como los de movilidad muestran un descenso entre los afios
2.007 Y 2.013, comenzando a recuperarse a partir del afio 2.013, aunque sin llegar a alcanzar aun los
valores previos a 2.007. Esta situacion es fiel reflejo de la situacion vivida en Espaifia como consecuencia
de la grave crisis econdmica sufrida entre los afios 2.008 y 2.014 segun los datos del Instituto Nacional de
Estadistica.
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4 Escenario Actual

Tras este repaso rapido de los hitos mas relevantes en cuanto a los antecedentes en la planificacion de
carreteras en el Territorio Histdrico de Bizkaia, se presenta un escenario actual, configurado como
resultado de los diversos procesos desarrollados, la planificacion y actuaciones ejecutadas en los Ultimos
anos y que se puede caracterizar de acuerdo a los siguientes parametros:

1. Marco legal de referencia donde son de especial importancia la Norma Foral de carreteras, y las
nuevas leyes en tramitacién de Cambio Climéatico y Movilidad Sostenible, dadas sus
implicaciones en el desarrollo del nuevo PTS de carreteras en distintos ambitos.

2. Accion del Departamento de infraestructuras en aquellos aspectos relacionados con la
movilidad.

3. Otros instrumentos de planificacion con implicaciones directas sobre el PTS de carreteras, en
redaccion o de reciente aprobacion, como son el lll Plan General de Carreteras del Pais Vasco, el
PTS de Vias Ciclistas y la Ponencia Técnica 2017-2018.

4.1 Marco Legal

Para la elaboracion del [l PTS de carreteras de Bizkaia, es obligado tener en cuenta las diferentes
disposiciones recogidas en diversos textos legales, por regular aspectos administrativos, técnicos o
financieros que afectan a las determinaciones del Plan o a la programacion de las actuaciones, y que
configuran por tanto el Marco Legal en el que debe quedar enmarcado el Plan.

Este marco esta constituido por las siguientes disposiciones:

e Norma Foral de Carreteras de Bizkaia.
o Ley 4/1990 de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco.

o Decreto Foral de la Diputacion Foral de Bizkaia 166/2016 y 164/2017 por el que se aprueba las bases
reguladoras y la convocatoria para la concesion de subvenciones por el Departamento Foral de
Desarrollo Econdmico y Territorial en régimen de libre concurrencia y que tengan por finalidad la
ayuda a las personas fisicas residentes con domicilio fiscal en Bizkaia y usuarias de las
infraestructuras viarias sometidas a peaje titularidad de la Diputacion Foral de Bizkaia.

e Decreto Foral 66/2019, de 28 de mayo, de la Diputacion Foral de Bizkaia, por el que se modifica el
Catalogo Foral de Carreteras del Territorio Histdrico de Bizkaia incluido en la Norma Foral 2/2011,
de 24 de marzo, de carreteras de Bizkaia.

e Anteproyecto de Ley Vasca de cambio climatico. Borrador de junio 2019.

e Decreto Foral 80/2014, 24 de junio, sobre gestion de la sequridad de las infraestructuras viarias en la
red de carreteras del Territorio Histdrico de Bizkaia.

¢ Decreto Foral 2/2017, de 17 de enero, por el que se regula el procedimiento de elaboracion de
disposiciones de caracter general en la Diputacion Foral de Bizkaia.

¢ Proyecto de Ley de movilidad sostenible, remitido al Parlamento Vasco para su aprobacion el pasado
3 de diciembre de 2019.

e Ley 21/2013 de Evaluacion Ambiental.

{Bizkaia

. -, N i
foru aldundia

diputacion for

o Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la ley 21/2013, de g de diciembre, de evaluacion
ambiental, la ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la ley 43/2003, de 21 de noviembre,
de Montes y la ley 1/2005, de g de marzo, por la que se requla el régimen del comercio de derechos
de emision de gases invernadero.

e Orden FOM 273/2016, de 19 de febrero, por la que se aprueba la Norma 3.1-IC Trazado, de Instruccion
de Carreteras.

o Norma Foral 4/2018, de 20 de junio, para la igualdad de Mujeres y Hombres.

e Norma Foral 6/2018, de 12 de noviembre, por la que se regula para los vehiculos pesados de
transporte de mercancias el canon por uso de determinados tramos de las carreteras de alta
capacidad A-15y N-1 en Gipuzkoa.

o Decreto 46/2020, de 24 de marzo, de regulacion de los procedimientos de aprobacidn de los planes
de ordenacion del territorio y de los instrumentos de ordenacion urbanistica.
A continuacion se analiza la implicacidon de cada una de estas disposiciones legales en la redaccion del |l
PTS de carreteras de Bizkaia.

La siguiente tabla muestra las implicaciones que tendria cada uno de los documentos analizados del
marco legal en el Il PTS de Carreteras de Bizkaia:

CRITERI ESCENAR EVALUAC | ACTUACIO
osY COORDINA 10S FINANCIAC T%ANMéLtC ION NES A
OBIJETIV CION FUTURO ION PLAN AMBIENT | CONSIDER
(015 S AL AR
Norma foral de carreteras X X X X
Antep.royefct? I.ey vasca X X X
cambio climatico
Proyecto de ley movilidad
sostenible de Euskadi X X X
Ley 4/1990 X
DF 166/2016 X
DF 66/2019 X X
DF 80/2014 X X
DF 2/2017
Ley 21/2013 X X
Ley 9/2018 X
ORDEN FOM 273/2016 X
NORMA FORAL X X
DE GIPUZKOA 6/2018
NORMA FORAL 4/2018 X
DECRETO 46/2020 X

Al
al

4.1.1 Norma Foral de carreteras

Al amparo de lo dispuesto en la Constitucion y en el articulo 10.34 de la Ley Organica 3/1979 de Estatuto
de Autonomia del Pais Vasco, se procedid al traspaso de servicios del Estado a la Comunidad Auténoma
del Pais Vasco en materia de carreteras y caminos mediante Real Decreto nimero 2769/1980 de 30 de

Diciembre. En dicho articulo de la Ley, en lo que se refiere a Relaciones entre las Instituciones Comunes

de la Comunidad Auténoma y los Organos Forales de sus Territorios Histdricos, y en el Decreto Foral
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17/85 de 5 de Marzo, dictado en desarrollo de la citada ley, se recoge que, “los Organos Forales del
Territorio Histérico de Bizkaia tienen la competencia exclusiva en la planificacion, proyecto,
construccidn, conservacion, modificacion, financiacion, uso y explotacion de las carreteras y caminos,
sin perjuicio de las facultades que la Comunidad Auténoma de Pais Vasco ostente a fin de coordinar las
distintas redes de carreteras de cada uno de los territorios histéricos, dictandose al amparo de esta
distribucion de competencias la Ley 2/1989 de 30 de Mayo del Parlamento Vasco, reguladora del Plan
General de Carreteras del Pais Vasco”.

La Norma Foral 2/1993, de 18 de Febrero, "reguld la planificacion, proyeccion, modificacidn, construccion,
conservacion, financiacion, uso y explotacidn de las carreteras forales de Bizkaia y las condiciones y
limitaciones de uso del suelo adyacente, dotando de un instrumento juridico de la mdxima importancia para
el pleno ejercicio de las competencias que se le reconocen al Territorio Histdrico de Bizkaia”.

A lo largo de estos afios, la Norma Foral se ha ido actualizando con diferentes versiones al objeto de
mejorar su contenido y adaptarlo a los cambios normativos acaecidos, y a las necesidades del territorio y
su ciudadania.

El 26 de octubre de 2010, se aprueba la Norma Foral 3/2010 de Régimen Juridico de los peajes de las
carreteras de Bizkaia y criterios de financiacion para la modificacion del plan territorial sectorial de
carretera. Tal y como se ha explicado en el apartado de antecedentes del presente documento, el objeto
y finalidad de esta Norma Foral era otorgar la cobertura al mas alto rango legal en el ordenamiento foral
al contenido de las conclusiones plasmadas en el Informe de 28 de septiembre de 2.009 de la Ponencia de
Estudio sobre el Plan Territorial Sectorial de Carreteras, desarrollada en el seno de la Comision de
Infraestructuras de las Juntas Generales

La Norma Foral 2/2011 de 24 de Marzo, de carreteras de Bizkaia, supuso la necesaria actualizacion de la
Norma Foral 2/1993, de 18 de febrero, encargada de regular la planificacion, proyeccion, modificacion,
construccion, conservacion, financiacion, uso y explotacion de las carreteras forales de Bizkaia y las
condiciones vy limitaciones de uso del suelo adyacente.

En concreto, en esta Norma Foral se consolidaba la prevalencia del Plan Territorial Sectorial de
Carreteras de Bizkaia sobre las determinaciones del planeamiento urbanistico, se concretaba el
procedimiento de aprobacion de los Proyectos de carreteras, se revisaba el régimen de usos de las
distintas zonas de proteccidn de las carreteras, se establecia un nuevo régimen juridico para los accesos,
se adaptaba la tramitacion de las autorizaciones y legalizaciones a los cambios introducidos en la
normativa requladora del procedimiento administrativo, se actualizaba el régimen de las infracciones y
sanciones asi como el procedimiento para proceder a las transferencias de titularidad de las carreteras.

El 25 de octubre de 2021 se publica en el BOB la nueva Norma Foral 5/2021, de 20 de octubre, de
carreteras de Bizkaia, siendo este el documento base para la redaccion del PTS.

En el articulo 10 de esta Norma se establece que el Plan Territorial Sectorial de Carreteras “es un
instrumento de planificacion que establece los criterios, objetivos, prioridades y mejoras que deben
introducirse en la totalidad de la Red Funcional de Carreteras de Bizkaia.”

De acuerdo a la Norma Foral 5/2021, el PTS de carreteras se articula a través de dos instrumentos:
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"I.- Planificacién. Su tramitacion y aprobacion se efectuara de acuerdo con el siguiente procedimiento:

a) Elaboracion del borrador del plan y del documento inicial estratégico.

b) Fase de consultas a instituciones, administraciones y publico interesado.

¢) Elaboracion del anteproyecto del plan y del estudio ambiental estratégico.

d) Fase de informacion publica y audiencia a las corporaciones locales interesadas por periodo de dos
meses.

e) Elaboracion del proyecto del plan, integrando las aportaciones de la fase anterior y redaccion del
documento de integracion de aspectos ambientales.

f)  Solicitud de la declaracién ambiental estratégica y del informe preceptivo de la Comision de
Ordenacidn del Territorio del Pais Vasco.

g) Integracion de la declaracion ambiental estratégica en el proyecto del plan y en el estudio ambiental
estratégico.

h) Solicitud de informes preceptivos a la Comision de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco, a la
Comisidn del Plan General de Carreteras del Pais Vasco y a la Autoridad del Transporte de Euskadi.

i) Aprobacion del proyecto del plan por parte del Consejo de Gobierno de la Diputacion.

J)  Aprobacién definitiva por las Juntas Generales de Bizkaia, que se publicard en los «Boletines
Oficiales de Bizkaia y del Pais Vasco» Por lo tanto, el contenido anterior es el que se somete a
Evaluacion Ambiental Estratégica.

"II.- Planeamiento.

Los Instrumentos de Planeamiento, o planeamiento de desarrollo, serdn los encargados de definir con mayor
nivel de detalle las soluciones propuestas en el Instrumento de Planificacién, de manera que sea posible
determinar con mayor precision las afecciones territoriales asociadas a dichas soluciones, asi como definir las
soluciones técnicas necesarias con el grado preciso de detalle segun el tipo de documento. La escala de
representacion grdfica de las diferentes alternativas propuestas en el planeamiento de desarrollo estard
comprendida en el rango entre 1:1.000 y 1:5.000, dependiendo del entorno en el que se situen y del tipo de
obra prevista.

Tendrdn también la consideracion de planeamiento de desarrollo las previsiones recogidas en el
planeamiento urbanistico municipal, siempre que se ajusten a las determinaciones incluidas en el documento
de planificacion del Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia”

De acuerdo a la Norma Foral de Carreteras la revision y actualizacion del PTS se efectuard cada 6 afios, lo
que le convierte en un instrumento de planificacion con un marcado caracter dinamico.

Implicaciones en la redaccion del 1l PTS

Esta Norma fija el contenido que debe tener el Plan, su tramitacion y el procedimiento para su
aprobacion y actualizacion. Por lo tanto, es la que define el marco legal en el que se deberd encuadrar el
Plan.
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4.1.2 Norma Foral de Pago por Uso

Actualmente DFB esta tramitando una nueva Norma Foral para la implantacion de un modelo de
movilidad para el transporte de mercancias en las carreteras de Alta Capacidad en el Territorio Historico
de Bizkaia. Este nuevo documento se denominara a lo largo de este PTS como Norma Foral de Pago por
Uso.

El objeto de esta nueva Norma Foral es implantar un canon por uso que permita sufragar los costes que
suponen la conservacion, operacion, gestion y mejora periodica de las principales infraestructuras del
Territorio Historico, en la busqueda de un sistema de transporte mas sostenible y equitativo.

La red de altas prestaciones, compuesta por la Red de Alta Capacidad (RAC) y la red Convencional de
categoria roja/naranja que conecta con otros territorios, Puertos y Aeropuertos, da servicio a la mayor
parte del trafico pesado, el cual se relaciona principalmente con la actividad econdmica y que por otra
parte es el que mas emisiones GEI genera, asi como un mayor desgaste y degradacion en las
infraestructuras derivado de su elevada carga por eje.

Los costes que supone para la Administracion el mantenimiento y mejora de esta red son cada vez
mayores como resultado del paulatino incremento del trafico pesado y del progresivo envejecimiento de
las infraestructuras, ya que una parte significativa se construyo en los afios 80y 9o y ya ha cumplido una
parte considerable de su vida Util, existiendo algunos tramos con caracteristicas geométricas
inadecuadas, de manera que resultan no aptas para la funcionalidad encomendada.

Acorde con la filosofia de las directivas europeas la nueva Norma Foral de pago por uso aboga por la
aplicacion del principio del “usuario pagador”, de modo que la carga se distribuya de la manera mas
proporcionada y equitativa posible, es decir, que pague mas el que mas degrada la infraestructuray el
que en mayor medida se beneficia de su utilizacion.

El propio "Documento de Directrices y criterios generales para la elaboracion del Plan Territorial Sectorial
de Carreteras de Bizkaia” aprobado el 11 de enero de 2019 en el seno de las Juntas Generales de Bizkaia,
recoge la necesidad de realizar un analisis del modelo de gestion del transporte de mercancias que
permita:

e Internalizar los costes externos ocasionados por el uso indebido por parte del trafico de vehiculos
pesados de largo recorrido de infraestructuras concebidas para dar servicio a un tréfico de agitacion o
recorridos con origen y destino en su entorno, en linea con lo establecido por las Directivas Europeas.

e Recuperar los importantes costes de conservacion y gestion que requieren las carreteras
e Garantizar la igualdad de oportunidades independientemente del origen/destino de las mercancias.

En este marco es donde la Diputacion Foral de Bizkaia, en su busqueda de un nuevo modelo de movilidad
sostenible y eficiente para Bizkaia, persigue la reduccion de las emisiones de CO2, la redistribucidn de los
traficos pesados en nuestra red de carreteras, minimizando las afecciones medioambientales, limitando
la accidentalidad, dotando al modelo del adecuado equilibrio presupuestario que garantice al usuario/a el
correcto mantenimiento y conservacion de las infraestructuras.

Siguiendo el principio de «quien utiliza paga» promovido por la Directiva europea2011/76/UE, la nueva
Norma Foral propone implantar en diversos tramos un sistema de pago por uso, que afectara a los
vehiculos pesados de mayor peso por eje (al ser los que en mayor medida degradan la infraestructuray
los que mayores emisiones GEl generan).
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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.

Las cuantias del canon se determinaran en base al principio de recuperacion de los costes de
infraestructura. En particular, el canon se calcula con relacion a los costes de construccion de la
infraestructura y los costes de explotacion, gestion del canon, desarrollo y mejora de lared y
mantenimiento, incluida la reparacion estructural. De esta manera, se pretende paliar el deterioro sufrido
por el uso y mantener un nivel 6ptimo de servicio.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Dado que esta prevista la aprobacion de esta nueva Norma Foral de Pago por Uso durante el primer
sexenio de vigencia del Plan, se ha incluido en los modelos trafico utilizados para el diagndstico tanto
para los escenario del afio 2029 como para los escenarios 2035.

La aplicacion de estos peajes tiene como consecuencia un redireccionamiento de los traficos hacia otras
vias que deberan tenerse en cuenta durante el diagnostico de la red.

4.1.3 Anteproyecto de Ley Vasca de Cambio Climatico

El Anteproyecto de Ley Vasca de Cambio Climatico del Pais Vasco es un texto legal promovido por la
Direccion de Patrimonio Natural y Cambio Climatico del Departamento de Medio Ambiente,
Planificacion Territorial y Vivienda del Gobierno Vasco.

Este Anteproyecto ha estado sometido al trdmite de informacion publica a lo largo de los meses de junio
y julio de 2.01g9.

El objeto de la ley es “establecer el marco normativo para permitir la adopcion de medidas dirigidas a la
mitigacion y a la adaptacion al cambio climatico, avanzando hacia una economia resiliente y neutra en
carbono para el afio 2050 a través de un desarrollo sostenible.”

La ley se estructura en seis capitulos, 10 disposiciones adicionales, 1 disposicion transitoria y 2
disposiciones finales.

El capitulo primero fija el objeto, el dmbito de aplicacion y los principios de esta ley que debe impulsar el
cambio en todas las administraciones publicas vascas, empresas y ciudadania de Pais Vasco para
conseguir reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el transito hacia una economia neutra
en carbono en el horizonte 2050 asi como la gestion de los riesgos climaticos mediante la implantacion
de medidas de adaptacion que hagan que nuestro territorio sea resiliente, todo ello, mediante la
definicion de un marco de gobernanza climatica que garantice la accion concertada y eficiente.

El capitulo segundo establece los mecanismos de la gobernanza climatica de las administraciones
publicas vascas, quienes ejerceran sus funciones en esta materia segun la distribucion de competencias
establecidas reglamentariamente.
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Se crea la Comision Interdepartamental de Cambio Climatico como érgano colegiado para la
coordinacion y colaboracion entre los departamentos del Gobierno Vasco en la aplicacion y seguimiento
de lo dispuesto en esta ley.

Se establecen las funciones en materia de cambio climatico que se desarrollaran en el seno del Consejo
Asesor de Medioambiente de la Comunidad Autdnoma del Pais Vasco y se abre la puerta a la creacion de
comisiones especializadas en materia de cambio climatico.

Se crea la Oficina Vasca de Cambio Climatico adscrita a la Sociedad Publica lhobe perteneciente al
departamento del Gobierno Vasco que ostente las competencias de medioambiente y cambio climatico y
las funciones a desarrollar en materia de cambio climatico.

El capitulo tercero crea y regula los instrumentos de planificacion en materia de cambio climatico que
deben desarrollar las medidas necesarias para hacer frente eficazmente a los impactos del cambio
climatico, alineados con los objetivos y estrategias de la Unién Europea.

La Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco se constituye como el instrumento principal de la
accion climatica a largo plazo de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco. Esta Estrategia se actualizara a
través de los planes de accidon en cambio climatico. Cada plan de accion recogera las actuaciones
necesarias para alcanzar los objetivos de reduccion de emisiones y de gestion anticipatoria a los riesgos
del cambio climatico.

Los planes de accion seran aprobados por el Gobierno Vasco a propuesta del departamento competente
en materia de medioambiente y cambio climatico.

El capitulo cuarto desarrolla la integracion del cambio climatico en las politicas sectoriales y territoriales,
estableciendo que la transicion hacia una economia neutra en carbono y un territorio resiliente al cambio
climatico deberan ser tenidas en cuenta en el disefio y en |a aplicacion de todas las politicas pUblicas,
estando obligadas a adoptar las medidas de reduccion de emisiones y de adaptacion que resulten
necesarias.

El capitulo quinto identifica los instrumentos para la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero y la adaptacion al cambio climatico.

La accion ejemplar de la administracion adquiere relevancia en materia de energia, movilidad, compra'y
contratacion, edificacion y rehabilitacion, gestion de eventos o compensacion de emisiones con el fin de
reducir suimpacto y contribuir a los objetivos de la presente ley.

Las administraciones publicas vascas en sus respectivos ambitos de competencia y en aras del efectivo
cumplimiento de los objetivos de la presente ley estudiaran las posibles medidas fiscales que fomenten la
reduccion de emisiones y la adaptacion al cambio climatico y adoptaran medidas incentivadoras.

Se recoge la creacion del Registro Vasco de Iniciativas de Cambio Climatico a fin de movilizar a los
agentes privados en la asuncion de compromisos voluntarios en la reduccion de emisiones, adaptacion al
cambio climatico, de absorcion y de compensacion.
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Las administraciones publicas vascas promoveran técnicas y tecnologias cuya introduccion en los
procesos productivos de las actividades econdmicas permitan la reduccion cuantificable de emisiones de
gases de efecto invernadero a lo largo de todo el ciclo de vida del producto o proceso considerado.

Las administraciones publicas vascas, en el ambito de sus respectivas competencias, impulsaran acciones
destinadas a fomentar el conocimiento y la educacion para la sostenibilidad y a desarrollar la
investigacion, el desarrollo y la innovacion que permita la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero y la adaptacion al cambio climatico.

La economia circular, ademas de contribuir a la proteccion del medioambiente evitando la extraccion de
nuevos recursos naturales, supone un auténtico potencial para hacer frente al cambio climatico,
reduciendo emisiones de CO,. Por ello, esta ley busca impulsar la implantacion de las politicas necesarias
para una gestidn respetuosa y sostenible de los recursos en Pais Vasco.

Por Ultimo, el capitulo sexto regula la disciplina en materia de cambio climéatico estableciendo régimen
de infracciones y sanciones.

4.1.3.1 Objetivos y Principios

Los objetivos de la Ley son:

o Impulsar el desarrollo econdmico, social sostenible y neutro en carbono al tiempo que proteger el
territorio y las personas frente a las consecuencias del cambio climatico.

Definir un marco de gobernanza climatica dirigido a garantizar la eficacia de las estrategias de
cambio climatico del Pais Vasco y de sus planes de accion.

Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, adoptar las medidas de mitigacién e
incrementar la capacidad de los sumideros de CO2.

Promover la eficiencia energética y la implantacidn progresiva de las energias renovables que
impulsen la transicion a un modelo energético sostenible.

Avanzar en la adaptacion al cambio climatico en Pais Vasco, desde la gestion del riesgo y la mejora
de la resiliencia, integrando la adaptacion en la planificacion sectorial y territorial.

Incorporar el cambio climatico en las principales politicas publicas afectadas y en las actuaciones del
conjunto de la sociedad.

e Apoyar lainnovacion y el desarrollo tecnoldgico, que permitan la reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero en todos los sectores y mejorar la resiliencia del territorio al cambio climatico.

o Establecer mecanismos y herramientas que provean de informacion de calidad sobre el cambio
climatico, sus escenarios e impactos.

La ley se rige por los siguientes principios:
o Accion transversal. Integrar la mitigacion y adaptacion al cambio climatico en la planificacion publica
de todas las politicas sectoriales.

o Administracion ejemplar. Impulsar la accion ejemplarizante y coordinada de la Administracion para
lograr la transformacion de Pais Vasco hacia una sociedad baja en carbono y adaptada al cambio
climatico.
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o Desarrollo sostenible. Actuar localmente ante el cambio climatico con un compromiso global a través
de la accion vasca por un desarrollo humano sostenible, basado en la proteccion del medio
ambiente, la generacidn de conocimiento y su socializacion y el impulso del desarrollo econdmicoy
social acorde con los limites de la sostenibilidad.

e Investigacion, desarrollo e Innovacion. Apoyar la investigacion, la innovacion y el desarrollo
tecnoldgico, para conocer como se genera el cambio climatico, sus consecuencias y riesgos y
conseguir la reduccidn de las emisiones de gases de efecto invernadero en todos los sectores y
reducir el riesgo climatico del territorio.

o Colaboracion publico privada para una cultura cero emisiones. Favorecer la corresponsabilidad de
todos los agentes de la sociedad en las acciones de mitigacion y de adaptacion ante el cambio
climatico.

e Saber para transformar. Incorporar el conocimiento local como criterio para la toma de decisiones en
materia de cambio climatico.

e Principio de cautela y gestion de los riesgos. Actuar de forma preventiva para reducir el riesgo
climatico sobre personas, bienes, recursos y patrimonio natural

e Cohesion social. La accion en cambio climatico como promotora de equidad real que garantice
condiciones de justicia para todas las personas.

o Cooperacion Internacional. Presencia de Pais Vasco en los foros climaticos y medioambientales para
promover una transicion a una economia baja en carbono y adaptada al cambio climatico.

e Participacion publica e informacion a la ciudadania. Incluir a la sociedad en la toma de decisiones en
relacion al cambio climéatico y transmitirle el conocimiento disponible mediante la interpretacion,
la capacitacion y la educacion para la sostenibilidad.

4.1.3.2 Otros articulos de interés

A continuacion se destacan algunos de los articulos del Anteproyecto de Ley que es necesario tener en
cuenta en la redaccion del PTS:

e Articulo 6: Comision Interdepartamental de Cambio Climatico
La ley contempla la creacion de la Comision Interdepartamental de Cambio Climatico. En el
articulo lo 6 establece que entre sus funciones se encuentra el "Estudiar y debatir, a solicitud del
departamento competente en materia de medio ambiente y cambio climatico, las propuestas de
proyectos de reglamentos y planes relacionados con los objetivos de esta ley.”

e Articulo 15: Objetivos de reduccion de emisiones
Se establecen objetivos minimos de reduccion de emisiones: “alcanzar como minimo una reduccion
en 2030 de las emisiones de gases de efecto invernadero ...en, al menos, un 30%.”

o Articulo 18: Perspectiva climatica
"En los procedimientos de elaboracion de leyes y de disposiciones de cardcter general, incluidos los
instrumentos de planificacion territorial y sectorial, que promuevan o aprueben las administraciones
publicas vascas deberan incorporarse la perspectiva climdtica,...”
"A tal efecto, se debera incluir con cardcter preceptivo, un informe de evaluacién de impacto
climatico,..”

e Articulo 21: Evaluacion ambiental de planes, programas y proyectos
"En los procedimientos de evaluacion ambiental de planes, programas y proyectos que se desarrollen
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en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, la identificacion, descripcion y evaluacion de sus efectos
sobre el clima se realizardn de acuerdo con lo dispuesto en la normativa aplicable al efecto y deben
utilizarse las informaciones y las técnicas mds actualizadas en materia de cambio climdtico, que estén
disponibles en cada momento. Se tendrdn en cuenta especialmente las emisiones de gases de efecto
invernadero que su ejecucion pueda generar a lo largo de su ciclo de vida, asi como las medidas
incluidas para reducirlas y/o compensarlas.”

o Articulo 31: Ordenacion del territorio (Articulo 31)
Al respecto de la planificacion territorial, en el Articulo 31 se recoge lo siguiente:
"Los instrumentos de ordenacion territorial y urbanismo de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
incorporardn los aspectos relacionados con el cambio climdtico desde la perspectiva de la reduccidn de
los riesgos y el transito hacia un territorio neutro en carbono.”
"Se consideraran, entre otros, los siguientes aspectos:

d) Incorporacion de la perspectiva climdtica en los planes territoriales sectoriales y parciales.

”

e Articulo 37: Transporte y movilidad
" Las administraciones publicas vascas fomentaran los modos de transporte mas eficientes y de
menor intensidad en carbono, mejoran sus sistemas de gestion e impulsan el uso del transporte
publico. Para ello promoveran la conduccion eficiente, el uso de nuevas tecnologias, la carga
inteligente de las baterias de los vehiculos eléctricos, el fomento del transporte multimodal, el
impulso a las energias de bajas emisiones (como la electricidad y los biocombustibles avanzados)
en el sector transporte, la utilizacion de los vehiculos de cero emisiones, el fomento del uso de la
bicicleta y los desplazamientos no motorizados.”
“La planificacion del transporte en Pais Vasco incorporara:
a) las directrices fijadas en la Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones
b) un analisis de riesgo ente el cambio climatico, asi como la identificacion de las medidas incluidas
para reducirlo, tanto en las infraestructuras como en la operatividad del sistema”

¢ Anexo Definiciones
A continuacion se recogen algunas definiciones de interés recogidas en un Anexo de la Ley:
“Movilidad sostenible: Un sistema de transporte que permite a individuos y sociedades moverse
libremente, acceder, comunicar o establecer relaciones, satisfacer sus necesidades de acceso a
areas de actividad con total seqguridad de manera compatible con la salud de los seres humanos y
los ecosistemas. Ademas de reducir la contaminacion de los vehiculos, la movilidad sostenible
también busca proteger a los colectivos mas vulnerables, dar valor al tiempo de los
desplazamientos, internalizar los costes socioeconomicos de cada medio de transporte 'y
garantizar el acceso universal de la ciudadania a los lugares publicos y equipamientos en transporte
publico colectivo o en medios no motorizados.
Resiliencia: capacidad de un sistema para resistir, absorber y recuperarse de los efectos del peligro
de manera oportuna y eficiente, conservando o restableciendo sus estructuras, funciones e
identidad basicas esenciales.
Riesgo climatico: Probabilidad de graves pérdidas socioecondmicas y de ecosistemas causadas por
la exposicion a impactos de eventos climatoldgicos, sumada a condiciones de vulnerabilidad y
capacidad insuficiente para reducir o responder a sus consecuencias. La gestidn del riesgo
climatico es un factor clave para garantizar e incrementar la sequridad humana, bienestar, calidad
de vida y desarrollo sostenible.
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Vulnerabilidad: el grado en que el cambio climatico podria dafiar o perjudicar un sistema en funcion
tanto de la sensibilidad o susceptibilidad al dafio, como de la capacidad de responder o adaptarse a
unas condiciones nuevas.”

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Ley de cambio climatico sera de aplicacion en la redaccion del Il PTS de Carreteras de Bizkaia a la hora
de definir los criterios y objetivos del nuevo PTS, y por lo tanto, serd de especial utilidad en la definicion y
aplicacion de los indicadores a utilizar en el diagnostico de la red.

4.1.4 Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi

La movilidad sostenible es un concepto nacido de la necesidad de dar respuesta a los problemas sociales
y medioambientales surgidos por el uso masivo del vehiculo privado e impulsado por la utilizacion de
combustion de derivados del petroleo. El Pais Vasco no parte de cero, pero si necesita encontrar
alternativas que ayuden a paliar los costes sociales, ambientales y econdmicos del modelo actual, y
avanzar hacia una movilidad que se defina, precisamente, por la sostenibilidad.

En el afio 2.019 se redactd el Proyecto de Ley de movilidad sostenible de Euskadi bajo la coordinacion de
la Autoridad del Transporte de Pais Vasco (ATE), remitiéndose para su aprobacion el 17 de enero de 2.020
al Parlamento Vasco. La tramitacion de este proyecto de Ley ha decaido y desde la Direccion de
Planificacion de Transporte de Gobierno Vasco se esta promoviendo la redaccion de un texto alternativo
al mismo. Este texto alternativo ha sido sometido a informacion publica previa con fecha 12 de
noviembre de 2.020.

El Anteproyecto de Ley pretende dar respuesta a los retos a los que en materia econdmica, social,
medioambiental y de salud puUblica se enfrentan el transporte y la movilidad, entendidos como politica
transversal. De entre los muy diversos retos que se han de abordar, cabe destacar los siguientes:

¢ Laurgencia climatica y la necesidad de reducir las emisiones, en consonancia con la mayor
concienciacion medioambiental de ciudadanos y empresas.

La transformacion digital, que supone una “revolucion disruptiva” en el transporte desde el punto de
vista humano, social y tecnoldgico.

La necesidad de coordinacion y cooperacion debido a la existencia de administraciones multinivel
con competencias sobre el transporte: nivel Europeo, nacional, regional y local.

e La creciente urbanizacion y sus implicaciones en materia de sostenibilidad de la movilidad urbana y
metropolitana, asi como los retos resultantes de la despoblacion del mundo rural.

Los cambios en la demanda y la transformacion de las tendencias en materia de movilidad (auge del
teletrabajo, comercio electronico, ocio en casa ...).

El elevado impacto medioambiental y presupuestario de las infraestructuras de transporte, lo que
obliga a ser muy selectivos a la hora de ampliar la dotacion actual.

La necesidad de establecer una planificacion rigurosa y priorizacion en las inversiones en
infraestructuras del transporte, que dirija los fondos a aquellos proyectos que generen un mayor
retorno social.

La necesidad de garantizar adecuados mecanismos de financiacion para la conservacion y
mantenimiento del stock de infraestructuras con el que esta dotado nuestro pais.
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e Mayor interaccion entre politicas sectoriales: transporte, energia, industria, telecomunicaciones,
medio ambiente o salud.

o Lanecesidad de establecer un marco de participacion y colaboracion que implique en la toma de
decisiones a todos los actores afectados.

El proyecto normativo tiene por objeto introducir en el ordenamiento juridico las reformas estructurales
necesarias para crear las condiciones que favorezcan una movilidad de personas y mercancias basada en
los principios de seguridad, sostenibilidad y digitalizacion, asi como establecer los principios aplicables a
la financiacion del transporte publico.

Asimismo, se plantea la regulacion de diferentes aspectos englobados en el ambito de la movilidad, de
forma que se obtenga un instrumento habilitante para la consecucion de los objetivos establecidos por la
Estrategia de Movilidad Sostenible, Segura y Conectada, en aquellos ambitos que requieran regulacion
mediante una disposicion normativa con rango de ley. La interaccion conjunta de este enfoque con los
retos apuntados, dan como resultado unos ambitos especificos y diferenciados de politicas publicas, cuya
regulacion, promocion y defensa constituyen el objeto principal de esta Ley. Estos ambitos a regular son
los siguientes:

Fiscalidad del transporte.

¢ Financiacion del transporte.

Otras subvenciones y ayudas al transporte.

Planificacion y financiacion de las infraestructuras de transporte.

Regulacion para el fomento de la movilidad sostenible.

Regulacion en materia de sensibilizacion y formacion en movilidad sostenible.

¢ Innovacion e investigacion en transporte y movilidad.

Regulacion de la logistica y distribucion urbana de mercancias.

Digitalizacion y automatizacion del transporte y datos abiertos.

Mejora de la competitividad del transporte y otras medidas sectoriales

Instrumentos para la gobernanza y participacion publica de la movilidad

4.1.4.1 Implicaciones en la redaccion del Il PTS

A la vista del analisis previo realizado, cabe decir que este Anteproyecto de Ley debera ser tenido en
cuenta a la hora del establecimiento de criterios y objetivos del PTS, asi como en la necesidad de
incorporar al Plan determinados analisis especificos (relacion de las infraestructuras con el transporte
publico, los modos no motorizados, los vehiculos eléctricos).

4.1.5 Ley 4/1990 de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco.

Es objeto de la Ley 4/1990 es la definicion y requlacion de los instrumentos de ordenacion territorial del
Pais Vasco, asi como el establecimiento de los criterios y procedimientos necesarios para asegurar la
coordinacion de las acciones con incidencia territorial que corresponda desarrollar a las diferentes
Administraciones Publicas en ejercicio de sus respectivas competencias.

Dentro del concepto de Ordenacion del Territorio se integran el conjunto de actuaciones disefiables y
realizables en orden a conseguir la mas racional utilizacion del suelo y de sus recursos, incluida la
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definicion de las relaciones que han de establecerse entre las distintas instancias cuya actividad ha de
incidir sobre los espacios territoriales.

La Ley define como instrumentos para la ordenacion del Territorio de la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco los siguientes:

a) Las Directrices de Ordenacion Territorial.
b) Los Planes Territoriales Parciales.
c¢) LosPlanes Territoriales Sectoriales.

Bajo la denominacién de Planes Territoriales Sectoriales se regulan los distintos instrumentos de
ordenacion sectorial con incidencia territorial elaborados por los Departamentos del Gobierno Vascoy
por los Organos Forales de los Territorios Histéricos, asi como en la de los planes y proyectos que
corresponda promover en el territorio de la Comunidad Auténoma a la Administracion del Estado y a las
entidades y organismos de ella dependientes, debera prevalecer el caracter integrador y prevalerte de la
ordenacion territorial y el respeto a las Directrices de Ordenacion Territorial.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Ley 4/2990 de Ordenacidn del Territorio establece la jerarquia de los distintos instrumentos de
planificacion territorial, indicando como realizar la coordinacion con los distintos organismos oficiales
implicados. Por lo que esta Ley se debera tener en cuenta a la hora de establecer los tramites necesarios
para la tramitacion y aprobacion del Plan.

4.1.6 Decreto Foral de la Diputacion Foral de Bizkaia 166/2016 y 164/2017

Dada la orografia de la provincia, el tejido econdmico resulta geograficamente disperso, por ello, la red
de trasporte publico no alcanza a dar un servicio universal, de cobertura absoluta del territorio a toda la
poblacion, debiendo la ciudadania recurrir, con caracter complementario, a los medios privados de
transporte para asegurar sus desplazamientos en el desarrollo de tales actividades, siendo prioritaria la
utilizacion de las infraestructuras de mayor capacidad entre las que se encuentran las sometidas a
gravamen. Existe asi una desigualdad en las opciones individuales de movilidad con significativas
consecuencias, entre otras, de naturaleza econdmica, debido a los costes derivados del necesario abono
de peajes. El interés social que toda medida de fomento debe cumplir es, en este programa, compensar
en parte tales costes economicos promoviendo con ello condiciones mas igualitarias en la prestacion de
la politica publica de movilidad.

El objeto del Decreto Foral consiste en regular las subvenciones de ayuda a las personas fisicas residentes
con domicilio fiscal en Bizkaia usuarias durante el afio 2017 de las infraestructuras viarias sometidas a
peaje y que sean titularidad de la Diputacion Foral de Bizkaia.

Posteriormente, se publica el DF 164/2017 por el que se aprueba un programa de subvenciones cuya
finalidad es ayudar a las personas fisicas residentes con domicilio fiscal en Bizkaia usuarias durante el afio
2018 de las infraestructuras viarias sometidas a peaje y que sean titularidad de las Diputaciones Forales.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Se trata de un documento de referencia al que hay que prestar atencidn al ahora de definir los sistemas
de financiacién de las distintas actuaciones.
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4.1.7 Decreto Foral 66/2019 de la Diputacion Foral de Bizkaia, por el que se
modifica el Catalogo Foral de Carreteras del Territorio Historico de Bizkaia

El DF 66/2019 tiene por objeto modificar el Catalogo de Carreteras Forales del Territorio Histdrico de
Bizkaia incluido como Anexo en la Norma Foral 2/2011, de 24 de marzo, con el fin de adecuarlo a la
situacion actual. Posteriormente, este catdlogo ha sido aprobado junto con la Norma Foral 5/2021, de 20
de octubre, de carreteras de Bizkaia.

En primer lugar, se adapta el catdlogo a lo dispuesto en la Ley 5/2018, de 29 de noviembre, cuyo objeto
es ademas de definir y regular el Plan General de Carreteras del Pais Vasco, coordinar el ejercicio de las
atribuciones relacionadas con el mismo, dentro de las competencias de las Instituciones Comunes. En
concreto, se modifican algunos de los principios generales de denominacion de la red de carreteras
vigente en la legislacion actual, con el objetivo de coordinar el Plan, con la denominacion de las
carreteras de las provincias limitrofes y la legislacion estatal, por la que se modifica la nomenclatura y el
catdlogo de autopistas y autovias de la red de carreteras de Estado, asi como de servir de herramienta
complementaria para la gestion de la red en los tramos urbanos. Por ello, el Catalogo de Carreteras de
Bizkaia debe actualizarse con objeto de recoger las modificaciones contenidas en el Catalogo de la Red
Objeto del Plan General de Carreteras del Pais Vasco introducidas por la citada Ley 5/2018.

En segundo lugar, el Tribunal Constitucional en Sentencia 168/2009 de g de julio, declard inconstitucional
y nula lainclusion en el anexo | de la Ley del Parlamento Vasco 5/2002, de 4 de octubre, de segunda
modificacion de la Ley requladora del Plan General de Carreteras del Pais Vasco, de la autopista A-68,
con comienzo en el enlace A-8 (Solucion Sur) y fin en el limite de La Rioja. El Catdlogo de la Red Objeto
del Plan General de Carreteras del Pais Vasco recogido como anexo en la Ley 5/2018, se adapto para
recoger el contenido de la citada sentencia, eliminando la autopista del Catalogo. Posteriormente en el
Real Decreto 314/2019, de 26 de abril, de ampliacion de funciones y servicios de la Administracion del
Estado traspasados a la Comunidad Autonoma del Pais Vasco por el Real Decreto 2769/1980, de 26 de
septiembre, en materia de carreteras, y en el Decreto 71/2019, de 30 de abril, por el que se aprueba el
Acuerdo de la Comision Mixta de Transferencias Estado-Comunidad Autdnoma del Pais Vasco por el real
Decreto 2769/1980, de 26 de septiembre, se acordd el traspaso de la titularidad del tramo de la AP-68,
que va del Pk o+000 al limite entre las provincias de Araba y Burgos, a la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco. En el momento en que se haga efectiva su trasferencia al Territorio Histérico de Bizkaia, el tramo
bizkaino de la AP-68 quedara automaticamente incluido en el Catalogo de la Red de Carreteras del
Territorio Historico de Bizkaia.

Conviene destacar que con posterioridad, el pasado 20 de diciembre de 2019 fue publicado en el BOPV el
Decreto 197/2019, de 17 de diciembre, por el que se aprueba el acuerdo de 5 de diciembre de 2019, de la
Comision Mixta de Transferencias Gobierno Vasco — Territorio Historico de Bizkaia, sobre traspaso de
funciones y servicios en materia de carreteras. Segun se indica en el mismo, queda traspasada al Territorio
Historico de Bizkaia la titularidad del tramo de la autopista AP-68 cuyo itinerario discurre por el Territorio
Histdrico de Bizkaia, asi como las funciones y servicios correspondientes, todo ello en los términos que
especifica el presente Acuerdo.

En tercer lugar, se elimina del Catalogo la carretera Bl-711, dado que no es de titularidad foral.

Finalmente, se actualiza el catalogo con diversas modificaciones que se han ido produciendo en la Red de
Carreteras de Bizkaia como consecuencia de la construccion de nuevas carreteras y del traspaso a los
Ayuntamientos de algunos tramos de las mismas, ademas, se incorpora al catalogo la relacion de los
enlaces de la red Foral.
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Implicaciones en la redaccion del Il PTS

El DF 66/2019 aprueba el catdlogo de carreteras vigente de la Red de Carreteras de Bizkaia, siendo este
la base de partida para la redaccion del Il PTS.

4.1.8 Decreto Foral 80/2014 sobre gestion de la sequridad de las
infraestructuras viarias

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 conseguir reducir en la mayor medida posible los accidentes de circulacion y sus
consecuencias. En atencion a esta finalidad son numerosas las actuaciones que la Diputacion Foral de
Bizkaia ha venido desarrollando en los Ultimos afios en orden a modernizar la red viaria y a mejorary
reforzar los equipamientos de seguridad de las carreteras de Bizkaia. En esta misma linea, se han
incorporado criterios de seguridad viaria entre los determinantes de la planificacion, proyecto y
construccion de las nuevas carreteras, asi como en la mejora de las ya existentes.

La mejora de las infraestructuras viarias constituye uno de los pilares basicos de la politica de seguridad
vial de la Comision Europea. Un objetivo fundamental de esta politica, por su importancia para la
integracion y cohesion europea, es el de incrementar el nivel de sequridad en la Red Transeuropea de
Carreteras y progresivamente en el resto de redes. Con este fin se aprobd la Directiva 2008/96/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre de 2008, y el Real Decreto 345/2011, de 11 de
marzo, sobre gestion de la sequridad de las infraestructuras viarias en la que se establecen una serie de
procedimientos destinados a conseguir un nivel de seguridad elevado y homogéneo en la citada red.

El establecimiento de estos procedimientos supone una herramienta esencial para mejorar la seguridad
de las infraestructuras viarias dentro de la Red Transeuropea de Carreteras y en el resto de la Red Foral.

El objeto del DF 80/2014 es el de establecer y determinar los procedimientos necesarios para la
realizacion de las evaluaciones de impacto en la seguridad viaria, y las auditorias, gestion e inspecciones
de sequridad viaria en la Red de la Diputacion Foral de Bizkaia, respetando la Directiva 2008/96/CE y el
RD 345/2011. Esta disposicion es de aplicacion a todas las carreteras de la Red Transeuropea
administrada por la DFB, independientemente de que se encuentren en fase de disefio, de construccion o
de explotacion: A-8 Autopista del Cantabrico, AP-8 de peaje del Cantabrico, AP-8(VSM) Variante Sur
Metropolitana, N-633 Acceso al Aeropuerto, N-644 Autovia de acceso al Puerto y N-637 Corredor del
Txorierri.

Progresivamente, las disposiciones del Decreto Foral, ademas de a la Red Transeuropea de Carreteras
antes detallada, estan siendo incorporadas el resto de carreteras que conforman la red, siendo la fecha
limite el afio 2020. A partir de esta fecha, todas las carreteras de la Red Foral de Bizkaia deberan cumplir
integramente con el Decreto Foral 80/2014, asi como con los posteriores documentos de desarrollo que
la Diputacion Foral de Bizkaia fuera aprobando en esta materia.

Segun se indica en el articulo 4 del Decreto Foral, los estudios de planificacion de infraestructuras de
carreteras que se encuentren dentro del dmbito de aplicacion del Decreto Foral deberan incluir en su fase
inicial la evaluacion de impacto en la seguridad viaria.

Esta evaluacion consistird en un analisis estratégico comparativo, cualitativo y cuantitativo, en el que se
incluira un analisis coste-beneficio de los efectos de cada una de las alternativas en los niveles de
seguridad.
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Tal y como se ha comentado con anterioridad, el DF 80/2014 parte de las determinaciones recogidas en
la Directiva 2008/96/CE y el RD 345/2011. Sin embargo, en el afio 2019 fue aprobada la Directiva (UE)
2019/1936 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de 2019 por la que se modifica la Directiva
2008/96/CE sobre gestion de la sequridad de las infraestructuras viarias. Esta Directiva modifica a la
anterior en distintos aspectos donde cabe destacar el ambito de aplicacion de la propia directiva, donde
se amplia incluyendo otras carreteras principales, cuando actualmente tan sélo es de aplicacion a la red
transeuropea y autopistas.

La Comunidad Auténoma del pais Vasco debera transponer esta Directiva a un nuevo decreto foral con
las implicaciones que ello requiera sobre el vigente DF 80/2014.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Se debera tener en cuenta el DF 80/2014 en la redaccion de los criterios y objetivos del Plan, asi como en
el procedimiento y tramitacion de la auditoria de Seguridad Vial a la que debe ser sometida el PTS.

4.1.9 Decreto Foral 2/2017 por el que se regula el procedimiento de
elaboracion de disposiciones de caracter general en la Diputacion Foral de
Bizkaia

El objeto del DF 2/2017 es el de reqular el procedimiento de elaboracion de anteproyectos de normas
forales y otras disposiciones normativas asimiladas en rango y fuerza a estas, asi como del procedimiento
de elaboracidn de disposiciones normativas de caracter reglamentario por parte de la Diputacion Foral de
Bizkaia.

Este Decreto Foral es de aplicacion a todos los procedimientos de elaboracion de disposiciones de
caracter general que tengan su impulso en los departamentos de la DFB y que vayan a adoptar
finalmente la forma juridica de Norma Foral, Decreto Foral Normativo, Decretos Forales, Ordenes
Forales o Resoluciones, siempre que a través de tales formas juridicas se produzca una innovacion del
ordenamiento juridico, ya sea en aspectos materiales u organizativos, y siempre que no se limiten a la
aprobacion de actos administrativos, sean genéricos o individualizados.

La disposicion normativa se estructura en seis capitulos, cuatro disposiciones adicionales, dos
disposiciones transitorias, una derogatoria y dos disposiciones finales. Abarcando desde los conceptos
mas generales como el objeto y alcance del Decreto, como los mas particulares de aprobacion de los
Proyectos de norma foral u otras disposiciones normativas de caracter reglamentario.

Segun se indica en el articulo 4, Diputacion Foral de Bizkaia debera publicar un Plan Anual Normativo
referido a las iniciativas normativas forales y las de caracter reglamentario que vayan a proponerse para
su aprobacion durante el ejercicio anual siguiente, evaluandose antes del 30 de junio el grado de
cumplimiento de este Plan.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Tal y como se establece en el alcance del DF 2/2017, sera de aplicacion en el PTS de carreteras, ya que
este documento serd aprobado por Norma Foral. Por lo tanto, es necesario tener en cuenta el DF
mencionado en el procedimiento a llevar a cabo para la aprobacion del Il PTS de carreteras de Bizkaia.
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4.1.10 Ley 21/2013y Ley 9/2018 de Evaluacion Ambiental.
En el ambito de Evaluacion ambiental son de aplicacion las siguientes leyes:

e Ley 21/2013, de g de diciembre, de evaluacion ambiental.

o Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de g de diciembre, de evaluacion
ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre,
de Montes y la Ley 1/2005, de g de marzo, por la que se regula el régimen del comercio de derechos
de emision de gases de efecto invernadero.

La evaluacion ambiental resulta indispensable para la proteccion del medio ambiente. Facilita la
incorporacion de los criterios de sostenibilidad en la toma de decisiones estratégicas, a través de la
evaluacion de los planes y programas. Y a través de la evaluacion de proyectos, garantiza una adecuada
prevencion de los impactos ambientales concretos que se puedan generar, al tiempo que establece
mecanismos eficaces de correccion o compensacion.

La Ley 21/2013 establece las bases que deben regir la evaluacion ambiental de los planes, programas y
proyectos que puedan tener efectos significativos sobre el medio ambiente, garantizando en todo el
territorio del Estado un elevado nivel de proteccion ambiental, con el fin de promover un desarrollo
sostenible, mediante:

a. Laintegracion de los aspectos medioambientales en la elaboracion y en la adopcion, aprobacion
o0 autorizacion de los planes, programas y proyectos;

b. el analisis y la seleccion de las alternativas que resulten ambientalmente viables;

c. elestablecimiento de las medidas que permitan prevenir, corregiry, en su caso, compensar los
efectos adversos sobre el medio ambiente;

d. el establecimiento de las medidas de vigilancia, seguimiento y sancion necesarias para cumplir
con las finalidades de esta ley.

La Ley establece los principios que informan el procedimiento de evaluacion ambiental de los planes,
programas y proyectos que puedan tener efectos significativos sobre el medio ambiente, asi como el
régimen de cooperacion entre la Administracion General del Estado y las comunidades auténomas a
través de la Conferencia Sectorial de Medio Ambiente.

En el Titulo I, Capitulo |, se establecen los distintos procedimientos de Evaluacion Ambienta Estratégica
(bien sea ordinaria o simplificada), definiendo los proyectos que deben someterse a Evaluacion de
Impacto Ambiental.

La Ley 21/2013, de g de diciembre, recoge las leyes que incorporaron al ordenamiento juridico espafiol
dos directivas comunitarias: la Directiva 2011/92/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de
diciembre de 2011, relativa a la evaluacion de las repercusiones de determinados proyectos publicos 'y
privados sobre el medio ambiente y la Directiva 2001/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27
de junio de 2001, relativa a la evaluacion de los efectos de determinados planes y programas en el medio
ambiente. En el afio 2014, |a Directiva 2011/92/UE fue modificada por la Directiva 2014/52/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de abril de 2014.

Esta ultima modificacidn persigue los siguientes objetivos: en primer lugar, conseguir una regulacion mas
eficaz del proceso de evaluacion de impacto ambiental, adaptando las diversas etapas de las que consta
este proceso a los principios comunitarios de «una mejor legislacion» y de reduccion de las cargas
administrativas para la ciudadania; en segundo lugar, aumentar la coherencia y las sinergias con otra
legislacion y otras politicas de la Unidn Europea, asi como con las estrategias y politicas establecidas por
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los Estados miembros en dmbitos de competencia nacional; y, finalmente, garantizar la mejora de la
proteccion del medio ambiente, de la salud humana, del patrimonio nacional, velar por el mantenimiento
de la diversidad de especies, conservar la capacidad de reproduccion del ecosistema como recurso
fundamental de la vida y el aumento de la eficiencia en el uso de los recursos naturales, mediante un
sistema de toma de decisiones sobre inversiones, tanto publicas como privadas, mas previsible y
sostenible a largo plazo.

La mayor parte de los principios, objetivos y mandatos de la Directiva 2014/52/UE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 16 de abril, ya fueron incorporados en la Ley 21/2013, de g de diciembre, dado
que la tramitacion de ambas normas, la de la Unidn Europea y la nacional, fue practicamente simultanea.
Sin embargo, para una trasposicion completa quedaron algunos aspectos pendientes, para lo cual se
aprueba la Ley 9/2018, de 5 de diciembre.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Tanto la Ley 21/2013 como la Ley 9/2018 afectan al Il PTS de carreteras de Bizkaia en el procedimiento de
tramitacion del Plan y especialmente en el desarrollo de la Evaluacion Ambiental Estratégica del
mismo, marcando el contenido de la Evaluacion Ambiental Estratégica del PTS y su tramitacion.

4.1.11 Ley 4/2019, de 21 de febrero, de sostenibilidad energética de la CAV

El objeto de la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de sostenibilidad energética de la CAV es el establecimiento
de los pilares normativos de las sostenibilidad energética en los ambitos de las administraciones publicas
vascas y del sector privado, articulando los deberes y obligaciones basicos que unas y otros deben
cumplir y que se orientan fundamentalmente al impulso de medidas de ahorro y eficiencia energética, y
de promocion e implantacion de energias renovables.

Taly como se indica en el articulo 7. Ordenacion del territorio y urbanismo, los instrumentos de
ordenacion del territorio, de planeamiento urbanistico y de infraestructuras del transporte deberan
incluir un estudio de sostenibilidad energética.

Este estudio debera incluir los siguientes aspectos:

o Evaluacion de la adaptacion a las exigencias de sostenibilidad energética.
¢ Evaluacidn de la implantacion de energias renovables en los edificios y las infraestructuras.

e Estudio de movilidad, a los efectos del consumo energético, incluyendo alternativas al uso del
transporte privado y politicas de impulso de la movilidad no motorizada y la no movilidad.

¢ Estudio de alumbrado publico exterior, a los efectos de evaluar los niveles y tiempos de iluminacion
optimos para cada espacio publico.

En la seccion 32 de la Ley se establecen una serie de consideraciones relativas ala movilidady el
transporte con especial interés de cara a la redaccion del Il PTS de carreteras. Cabe destacar entre ellas la
propuesta de medidas encaminadas a:

e Instalacion de puntos de recarga y repostaje de combustibles alternativos accesibles al publico.

e Incentivacion del Transporte publico.

¢ Fomento de vehiculos de uso compartido (car-sharing)

o Alternativas para la reduccion progresiva del transporte privado.

o Mejora de la logistica para la distribucion de mercancias.
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® Fomento del uso de bicicletas y, en general, de los desplazamiento son motorizados.
e Establecimiento de nuevas zonas de uso exclusivo de peatones.
e Fomento del uso de vehiculos que utilicen combustibles alternativos.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Ley de sostenibilidad energética sera de aplicacion en la redaccion del Il PTS de Carreteras de Bizkaia
a la hora de definir los criterios y objetivos del nuevo PTS, y por lo tanto, sera de especial utilidad en la
definicidn y aplicacion de los indicadores a utilizar en el diagnostico de la red.

De igual forma, en cumplimiento de su articulo 7, se incluira como parte del procedimiento de evaluacion
ambiental un Estudio de Sostenibilidad Energética.

4.1.12 Orden FOM 273/2016 por la que se aprueba la Norma 3.1-1C Trazado,
de Instruccion de Carreteras.

La Orden FOM 273/2019 aprueba la Norma 3.1-1C Trazado, de la Instruccion de Carreteras, quedando
derogada la anterior Orden de 27 de diciembre de 1999 del Ministerio de Fomento por la que se aprueba
la Norma 3.1-IC Trazado de la Instruccion de Carreteras, y aquellas disposiciones de la Orden de 16 de
diciembre de 1997 por la que se regulan los accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicioy la
construccion de instalaciones de servicios, y modificaciones posteriores que se opongan a lo establecido
en la presente orden.

El objeto de la Norma es definir los criterios aplicables en materia de trazado en los estudios y proyectos
de carreteras de la Red de Carreteras del Estado, que proporcionen unas caracteristicas adecuadas de
funcionalidad, materializadas en la comodidad y en la seguridad de la circulacion, compatibles con
consideraciones econdmicas y ambientales.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Instruccion de Carreteras sera de aplicacion en el PTS a la hora de definir los distintos indicadores
para diagnosticar el estado de la red, marcando unos estandares minimos a alcanzar en funcion de la
categoria de la carreteras en analisis.

4.1.13 Norma Foral 6/2018, de 12 de noviembre, por la que se regula para
los vehiculos pesados de transporte de mercancias el canon por uso de
determinados tramos de las carreteras de alta capacidad A-15y N-1 en
Gipuzkoa

La Norma Foral 6/2018, de 12 de noviembre tiene por objeto regular el canon de utilizacion de diversos
tramos de las carreteras de alta capacidad N-Iy A-15 de titularidad de la Diputacion Foral de Gipuzkoa.

Este canon se aplicara tan solo a los definidos como vehiculos pesados en el texto refundido de la Norma
Foral de Carreteras y Caminos de Gipuzkoa, es decir, aquellos vehiculos de motor o conjunto de vehiculos
articulados, destinados o utilizados exclusivamente para el transporte de mercancias por carreteray con
un

peso maximo autorizado superior a 3,5 toneladas.

La Norma Foral aborda tanto las cuestiones relativas a la regulacion del cobro del canon, como lo
referente al tratamiento de los datos obtenidos por el sistema.
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Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Norma Foral 6/2018, de 12 de noviembre es un elemento de referencia a tener en cuenta a la hora de
plantear soluciones a las deficiencias detectadas en el diagndstico, especialmente aquellas encaminadas
ala gestion de la demanda.

4.1.14 Norma Foral 4/2018 para la igualdad de Mujeres y Hombres.

El principio de igualdad de mujeres y hombres y la no discriminacion por razon de sexo es un principio
juridico universal reconocido en diferentes textos normativos. A pesar de que en la actualidad existe una
amplia normativa en materia de igualdad de mujeres y hombres, lo cierto es que aun no se ha logrado el
objetivo de alcanzar la igualdad real y el fin de las situaciones de injusticia y las vulneraciones de los
derechos fundamentales que viven las mujeres por el hecho de ser mujeres.

El objeto de la Norma Foral 4/2018 es establecer los principios generales que regirdn en materia de
igualdad de mujeres y hombres la actuacion del Sector Publico Foral del Territorio Historico de Bizkaia y
regular un conjunto de medidas dirigidas a promovery garantizar la igualdad de mujeres y hombres en
todos los ambitos de la vida y, en particular, a promover la autonomia y a fortalecer la posicidn social,
economica y politica de las mujeres. Asimismo, a implementar medidas para la erradicacion de todas las
formas de discriminacion, directa e indirecta, y de desigualdad que viven las mujeres por el hecho de ser
mujeres, removiendo los obstaculos que impiden el ejercicio efectivo de todos sus derechos.

El fin Ultimo de esta norma foral es garantizar las condiciones necesarias para la consecucion de la
igualdad real y efectiva de mujeres y hombres en el Territorio Histdrico de Bizkaia.

En el articulo 61 de la Norma Foral se establece lo siguiente:
Articulo 61: Planificacion urbana e Infraestructuras

Para alcanzar los objetivos de esta norma foral, los departamentos del Sector Publico Foral de Bizkaia con
competencias en materia de planificacién urbana e infraestructuras desarrollardn, entre otras, las siguientes
medidas:

a. Incorporar la perspectiva de género en la planificacion urbana y en el disefio y ejecucion de las
infraestructuras, teniendo en cuenta un enfoque interseccional.

b. Resignificar el urbanismo para integrar las necesidades privadas y publicas de las mujeres con el
objetivo de disefiar municipios mds humanos y cercanos.

¢. Desarrollar nuevos mecanismos y procesos de planificacién urbana que garanticen la igualdad como
elemento para la calidad de vida y bienestar.

d. Incluir aspectos como la seguridad, la proximidad, el tiempo y su uso y la organizacidn de los
servicios en la planificacion urbana.

e. Incorporar, teniendo en cuenta el principio de interseccionalidad, la perspectiva de género en las
memorias de los planes y proyectos urbanisticos que se desarrollen en colaboracién con las
entidades municipales.

f. Fomentar la diversidad en la participacion de las mujeres en los procesos de planificacion urbanistica
de los municipios de Bizkaia.

g. Impulsar la participacion equilibrada de mujeres y hombres en los equipos redactores del
planeamiento urbanistico.
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h. Disefiar y desarrollar tantos equipamientos publicos como sean necesarios orientados a satisfacer
las necesidades del cuidado de las personas, y que contribuyan a la conciliacion y fomenten la
corresponsabilidad.

i.  Impulsar la formacion especializada en urbanismo y género de las y los agentes locales con
competencias en materia de urbanismo y sostenibilidad medioambiental, y la organizacion de foros
de discusion sobre las propuestas de los planes urbanisticos que incluyan la diversidad en la visién y
participacion de las mujeres.

J.Incorporar en el disefio de las infraestructuras criterios que garanticen el uso y acceso a todos los
espacios urbanos en condiciones seguras.

k. Suprimir los puntos y redes insequras para las mujeres y construir espacios y equipamientos que
garanticen la vida libre de la violencia machista.

. Analizar desde la perspectiva de género y teniendo en cuenta un enfoque interseccional, la
planificacion de la infraestructura de la red viaria, rodada y peatonal, su racionalizacion,
accesibilidad y supresion de barreras arquitectonicas.

A continuacion, en el articulo 62 de la Norma Foral se indica lo siguiente:
Articulo 62: Transporte y movilidad

Para alcanzar los objetivos de esta norma foral, los departamentos del Sector Publico Foral de Bizkaia con
competencias en materia de transporte y movilidad, desarrollaran, entre otras, las siguientes medidas:

a. Impulsar una movilidad que incorpore la perspectiva de género y que tenga en cuenta ademds un
enfoque interseccional.
b. Incorporar la perspectiva de género en todo programa, accion o planificacion de la movilidad y/o del
transporte publico.
¢. Adecuar el transporte publico a las realidades y necesidades de mujeres y hombres.
d. Analizar desde la perspectiva de género teniendo en cuenta el principio de interseccionalidad, el uso
del transporte pUblico por parte de hombres y mujeres.
e. Promover la participacion equilibrada de mujeres y hombres en los espacios de disefio, planeamiento
y gestién del transporte publico.
f. Impulsar y mejorar la accesibilidad a los medios de transporte publico a través de:
1. Laeliminacidn de las barreras fisicas en vehiculos y accesos
2. Laadecuacion de espacios para carritos, sillas y bultos.
3. Eldisefio de los vehiculos y de los accesos teniendo en cuenta las diferentes caracteristicas
fisicas y necesidades de hombres y mujeres.
g. Disenar los servicios de transporte publico en relacion a espacios, horarios, frecuencias, conexiones,
seguridad y destinos conforme a las necesidades de mujeres y hombres.
h. Considerar en el disefio del transporte publico, los usos derivados de los trabajos de cuidado de las
personas.
i.  Garantizar la sequridad para las mujeres en los servicios de transporte publico y prevenir cualquier
manifestacion de violencia ejercida contra ellas.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

La Norma Foral 4/2018 se debera tener en cuenta en distintos aspectos durante la redaccion del Il PTS de
carreteras, por un lado es necesaria su consideracion para el establecimiento de los criterios y objetivos
del Plan, y por otro lado, se debera atender a lo dispuesto en la Norma Foral durante el proceso de
tramitacion del PTS.
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La Norma Foral se aprueba de acuerdo con las competencias que el articulo 37.3.a) del Estatuto de
Autonomia para el Pais Vasco atribuye a los 6rganos forales de los Territorios Histdricos, asi como en
ejecucion de las normas en materia de igualdad de mujeres y hombres derivadas de la Ley 4/2005, de 18
de febrero, para la Igualdad de Mujeres y Hombres y de la normativa que la desarrolla.

Segun se indica en el articulo 19 de la Ley 4/2005, antes de acometer una Norma, el 6rgano promotor de
la misma debe realizar una Evaluacion de Impacto de Genero. Por lo que tanto la Ley 4/2005 como la
Norma Foral 4/2018 afectaran a la tramitacion del nuevo PTS de carreteras.

4.1.15 Decreto 46/2020, de 24 de marzo, de regulacion de los
procedimientos de aprobacion de los planes de ordenacion del territorio y de
los instrumentos de ordenacion urbanistica

El Objeto del Decreto 46/2020 es la regulacion reglamentaria del procedimiento de aprobacion del
planeamiento territorial y urbanistico que elaboren y aprueben las Administraciones publicas de la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco, en desarrollo de la Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacion del
Territorio del Pais Vasco y de la Ley 2/2006, de 30 de junio, de Suelo y Urbanismo.

Segun se indica en el articulo 17 de decreto, la iniciativa para la formulacion y tramitacion de planes
territoriales sectoriales con incidencia territorial, la tiene el Gobierno Vasco y los 6rganos forales de los
territorios histdricos, por lo tanto, este decreto es de aplicacion al Il PTS de carreteras de Bizkaia.

Los planes territoriales sectoriales se formularan y tramitaran con arreglo al procedimiento establecido
en la legislacion sectorial que les sea aplicable, y en su defecto, por la establecida para los planes
territoriales parciales. Por lo tanto, se seguiran los pasos indicados en los articulos 14, 15y 16 para la
tramitacion del Avance del Plan, aprobacidn inicial, aprobacion provisional y aprobacion definitiva del
mismo.

Implicaciones en la redaccion del Il PTS

El 31 de marzo de 2020 entra en vigor el Decreto 46/2020, modificando la tramitacion del Il PTS prevista
hasta el momento. Como principal modificacion se incluye un proceso de participacion ciudadana a
desarrollar con el Documento de Borrador o Avance del Plan y el Documento Inicial Estratégico.

Ademas se incluye en la tramitacion dos nuevas consultas al 6rgano competente en materia de
ordenacion del territorio del Gobierno Vasco: la primera de ellas junto con la participacion ciudadana con
el Documento de Borrador o Avance del Plan y el Documento Inicial Estratégico, y la segunda de ellas con
el Documento de Aprobacidn Provisional del Il PTS, de forma paralela a la solicitud de la Declaracion
Ambiental Estratégica.
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4.2 Accion del Departamento en el ambito de la movilidad

La Diputacion Foral de Bizkaia interviene de diversas formas en la configuracion y servicio del Sistema de
Transporte, actuando tanto desde el punto de vista de la inversion en infraestructura como a través de su
gestion, contribuyendo activamente en el desarrollo de una movilidad sostenible, adaptada a la
coyuntura socioecondmica actual.

Esta contribucion de la Diputacion Foral se articula a través de diferentes mecanismos que afectan
fundamentalmente a dos ambitos de la movilidad:

¢ Impulso a las politicas para favorecer una movilidad sostenible.
e Accion en Infraestructuras Viarias.

A continuacion se detallan ambos aspectos.

4.2.1 Impulso ala Movilidad Sostenible

La contribucion de la Diputacion Foral al impulso de una movilidad sostenible en el Territorio Histdrico,
se articula a través de los siguientes mecanismos de apoyo decidido al transporte publico de viajeros/as y
mercancias y a la movilidad no motorizada:

e En primer lugar, mediante la financiacidn de la construccidn de las Lineas 1y 2 del ferrocarril
metropolitano de Bilbao, ya en servicio, a través de su participacion en el Consorcio de Transportes
de Bizkaia.

En segundo lugar, mediante la financiacidn de la Linea 3 del ferrocarril metropolitano de Bilbao, en

colaboracion con el Gobierno Vasco.

En tercer lugar, la Diputacion Foral contribuye a garantizar el funcionamiento del ferrocarril
metropolitano mediante la financiacion de su déficit de explotacion, a través de su participacion en
el Consorcio de Transportes.

En cuarto lugar, la Diputacion Foral también financia el funcionamiento diario de otro servicio publico
esencial como es Bizkaibus, subvencionando aqui también su déficit de explotacion con el fin de
posibilitar el mantenimiento de lineas que en muchas ocasiones representan la Unica alternativa de
transporte publico para muchas localidades y que por lo tanto contribuyen de forma efectiva a la
vertebracion del territorio.

En quinto lugar, a través de su participacion en la Autoridad del Transporte de Pais Vasco, 6rgano
consultivo y de coordinacion en materia de ordenacion del transporte y sus infraestructuras y entre
cuyos objetivos destaca el promover una red de transportes integral y el conseguir un transporte
mas racional y eficiente (desde el punto de vista social, medioambiental y econdmico)

En sexto lugar, con un impulso decidido en favor de la movilidad ciclista, como elemento
fundamental para reducir los viajes motorizados en el Territorio, para lo cual Bizkaia se esta
dotando de los instrumentos basicos que le permitan desarrollar una politica coherente de
implantacion de la bicicleta como medio de transporte. Tras la aprobacion del "Plan Director
Ciclable 2003-2016" y su desarrollo durante estos Ultimos afios, el Territorio Histdrico se ha dotado
igualmente del "Manual Técnico y Guia practica de referencia para el disefio de rutas ciclables"
(2.003) y, mas recientemente, de la “Norma Foral de Vias Ciclistas Forales de Bizkaia” (NF 10/2014).

En los préximos anos, vendra a sumarse a este grupo de herramientas para el fomento de la bicicleta
el Plan Territorial Sectorial (PTS) de Vias Ciclistas de Bizkaia, tal y como establece la Norma Foral,
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cuya andadura ha dado inicio en mayo de 2018 (estando previsto contar con el documento de Avance
para 2020). El referido PTS se constituira asi en el nuevo instrumento que definira la Red Funcional de
Vias Ciclistas de Bizkaia que articulara el Territorio Historico a partir de una red basica compuesta por
ejes estructurantes.

¢ Finalmente, a través de su participacion en Aparkabisa, centro logistico de transporte de mercancias.

4.2.2 Accion en Infraestructuras viarias

El Departamento de Infraestructuras y Desarrollo Territorial, es el responsable de la planificacion,
proyecto, construccion, gestion, explotacion y financiacion de la Red Foral de Carreteras del Territorio
Historico de Bizkaia.

La Red de Carreteras propiedad de la Diputacion se divide en dos partes claramente diferenciadas:

o Red Funcional, que a su vez comprende las siguientes redes:
* Red de Interés Preferente (roja)
* Red Basica (naranja)
* Red Complementaria (azul)
* Red Comarcal (verde)

e Red Local (amarilla)

La mision de la Red Funcional de Carreteras es garantizar la conexion del TH de Bizkaia con otras redes
de Comunicacion supra-territoriales, garantizando su conexion con la red de Transportes que favorece la
competitividad econdmica asi como garantizar, también, la conexion con las grandes terminales de
transporte (Puerto y Aeropuerto)

Esta red funcional también garantiza la estructuracion comarcal, de las diferentes Comarcas,
garantizando una conexion con la red de Transportes principal del Territorio.

La red local, en cambio tiene una mision mas capilar, es decir, es la encargada de posibilitar el acceso a
todos los espacios del Territorio.

Aunque el esfuerzo inversor de los Ultimos 30 afios ha sido considerable, las diferentes infraestructuras
que configuran las diferentes redes, no disponen en su totalidad, de unas caracteristicas geométricas, de
trazado y de respuesta funcional como la Normativa de disefio determina. Anchura de plataforma, radios
minimos, pendientes maximas, velocidad suficiente, nUmero de carriles y zonas de adelantamiento que
garanticen la fluidez del trafico, disefio de intersecciones seguras, etc, son los parametros que permiten
determinar el ajuste o no de determinados tramos a dicha Normativa.
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En funcion de su adecuacion o no a la Normativa técnica vigente, podriamos subdividir por tanto la
totalidad de la Red en cuatro cuadrantes, segun el esquema siguiente:

RED FORAL
PTS RED FUNCIONAL
1 2
3 4
ESTANDARES RED LOCAL
AJUSTADO A NORMATIVA D e e NO AJUSTADO A NORMATIVA

En ese esquema, los dos cuadrantes superiores corresponderian a la Red Funcional, que es la Red Objeto
del PTS, mientras que los dos cuadrantes inferiores corresponderian a la Red amarilla o Red Local, que
queda fuera del alcance del PTS.

A su vez, los cuadrantes del lado izquierdo, corresponderian a la parte de ambas redes (Funcional y Local)
cuyos estandares cumplen con las disposiciones recogidas en la Normativa Técnica vigente, mientras que
los cuadrantes del lado derecho corresponderian a la parte de ambas redes cuyos estandares no cumplen
con las prescripciones de la Normativa.

Por lo tanto, el conjunto de la Red queda subdividida en los siguientes cuatro cuadrantes:

¢ Red Funcional ajustada a Normativa (cuadrante 1)
¢ Red Funcional no ajustada a Normativa (cuadrante 2)
o Red Local ajustada a Normativa (cuadrante 3)
e Red Local no ajustada a Normativa (cuadrante 4)
Por otra parte, la accion del Departamento en infraestructuras viarias se articula a través de tres lineas
fundamentales, que se explican con detalle en los epigrafes siguientes.
1. Operacion de la Red
2. Planes de Inversion en infraestructuras

3. Gestion de la Demanda

4.2.2.1 Operacion de la Red

En primer lugar estaria la realizacion de las labores necesarias para una eficiente operacion de las
infraestructuras existentes, ( servicio 24 horas dia, 365 dias/afio) cuyo coste se consigna en el Capitulo I
del Presupuesto y que comprende dos conceptos fundamentales:

¢ La Conservacion Integral, cuya mision es mantener toda la Red (Funcional y No Funcional) dia a dia
en condiciones adecuadas de funcionamiento, resolviendo asimismo las incidencias imprevistas
que se presentan.

e El suministro de energia a las instalaciones existentes en la Red.
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Estas labores de operacion abarcan a la totalidad de la Red tanto la Funcional como la Local y por lo tanto
su ambito incluiria los cuatro cuadrantes del esquema anterior.

4.2.2.2 Planes de Inversion en infraestructuras

En segundo lugar estaria el area de la Inversion en infraestructuras. Esta inversion se estructura a su vez
en diferentes Planes, que se pueden clasificar en cuatro tipos.

1. Agenda de Estado

2. Seguridad vial y modernizacion

3. Plan Territorial Sectorial de Carreteras

4. Racionalizacion de la Red Funcional

4.2.2.2.1 Agenda de Estado

En primer lugar la Agenda de Estado, que es el instrumento basico de gestion del administrador de la
carretera para la toma de decisiones referentes a las actividades y priorizaciones a adoptar en la
conservacion y regeneracion de las carreteras.

Determina lo que se necesitaria invertir para dejar la carretera como cuando se construyd y se puso en
servicio.

El paso del Tréfico, la climatologia y el envejecimiento de los materiales que componen las
infraestructuras, asi como los cambios Normativos a lo largo de los afios, determinan los déficits de las
infraestructuras en Servicio: Agenda de Estado.

Comprende por tanto actuaciones de dos tipos:

¢ Agenda de Estado para la regeneracion funcional (servicio) de la carretera: consiste en actuaciones
de ciclo corto (<4 afos), integradas dentro de la Conservacion Integral. Afectan a la seqguridad vial

actuando sobre los elementos superficiales de la carretera.

e Agenda de Estado para la regeneracion estructural (estado) de la carretera: son actuaciones de

mayor envergadura (estructuras, taludes, drenaje; etc...) que por su importe no pueden ser
absorbidos por los presupuestos de conservacion y exigen por lo tanto programas especiales ad-
hoc.

La Agenda debe ser, por consiguiente, la imagen fiel de lo que la Administracion necesitaria invertir para
tener la carretera ajustada a Normativa, asi como haber mejorado la Seguridad Vial y funcionalidad
segun el entorno.

La Agenda de Estado, en definitiva:

DIAGNOSTICA los resultados de las auscultaciones e inventarios

DETERMINA diferentes alternativas de actuacion, asi como la eficacia de las mismas, proponiendo
una SOLUCION

e EVALUA la solucién propuesta
e PROPONE INDICADORES que permitan medir la evolucion de los parametros afectados

En cuanto al ambito de actuacion, la Agenda de Estado abarca la totalidad de la Red, tanto la Funcional
como la Local, es decir, los cuatro cuadrantes del esquema anterior.
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Una vez puesta a cero la Agenda de Estado, habria que dedicar todos los afios un valor anual de
reposicion de los elementos sometidos a la accion del tiempo y del trafico. Estos serian los costes de
REGENERACION por obsolescencia.

4.2.2.2.2 Inversion en modernizacion y seguridad vial

Como consecuencia de que algunas infraestructuras estan sometidas a unos traficos diferentes a los que
se previeron en su proyecto o el entorno, en el que se ubican, se ha modificado, resulta necesario realizar
inversiones puntuales de modernizacion (cambios en tipologias de intersecciones, modificaciones
puntuales de trazado,...) que resuelvan los problemas de Nivel de Servicio y/o de Seguridad Vial
existentes en las mismas.

Estas inversiones puntuales resuelven la problematica existente a corto plazo, sin condicionar una posible
solucion de mayor envergadura a futuro y sin actuar en la totalidad de un itinerario.

El ambito de actuacion de estas inversiones es fundamentalmente la Red Funcional (aunque
excepcionalmente también puede contemplar actuaciones en determinadas carreteras de la Red Local),
y especialmente en la parte de la misma no ajustada a las previsiones del PTS. Es decir, en el esquema de
la Red, esta inversion se centraria en los cuadrantes 1y 2.

Estas actuaciones también contribuyen a reducir las necesidades de la agenda de estado.

4.2.2.2.3 Inversion prevista por el Plan Territorial Sectorial de Carreteras

El Plan Territorial Sectorial de Carreteras es el instrumento de planificacion que diagnostica la situacion
actual y futura prevista de |la Red Funcional de carreteras, proponiendo las actuaciones necesarias y
programando las mismas a lo largo de su periodo de vigencia, para paliar los déficits diagnosticados
(actuales o futuros previstos) en dicha Red. Estas deficiencias diagnosticadas no se limitan
exclusivamente a cuestiones de caracter funcional (nivel de servicio) o geométrico (anchuras, radios de
curvatura) sino que pueden incluir otros aspectos tales como por ejemplo la integracion ambiental de las
carreteras, el uso que se hace de las infraestructuras disponibles por parte de los usuarios/as o el reparto
de la movilidad segin modos de transporte (vehiculo privado/transporte publico/bicicleta) y, por lo tanto,
las actuaciones propuestas no seran Unicamente de mejora de la infraestructura viaria sino que pueden
incluir otro tipo de acciones como el impulso de la gestion de la demanda en determinados corredores o
ambitos, la mejora de la integracion ambiental de la red de carreteras o infraestructuras destinadas a
favorecer la competitividad del transporte publico o la intermodalidad.

Por lo tanto, una vez conocidas las necesidades de la Red como resultado del proceso de Diagnéstico, la
propuesta de soluciones se estructura en varias etapas sucesivas:

¢ Consideracion de actuaciones previstas en otros modos de transporte que puedan suponer una
reduccion de la cuota de participacion del vehiculo privado en la movilidad del corredory por lo
tanto una reduccion de la demanda sobre la carretera.

e |dentificacion 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. En estos corredores sera prioritario el
establecimiento de medidas destinadas a transvasar al menos una parte de esos viajes al modo
bicicleta, en coordinacion con el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia, retrasando o
anulando la necesidad de incrementar la oferta viaria destinada al trafico motorizado.

® Propuesta de medidas de gestion de la demanda que permitan resolver la problematica
diagnosticada, o al menos retrasar en el tiempo la necesidad de actuacion en el ambito de la oferta
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viaria, de manera que se consiga una utilizacion mas adecuada de los recursos disponibles. Una vez
agotada esa linea de actuacion, en aquellos corredores en los que no haya sido posible resolver las
deficiencias por esa via, se plantearan actuaciones de mejora de la oferta viaria.

e Tipificacion de las posibles actuaciones a proponer sobre la red.

e Asignacion de actuaciones. Teniendo en cuenta los tipos de actuaciones definidos se realizara una
asignacion de uno de esos tipos a cada una de las necesidades diagnosticadas que no hayan podido
ser resueltas en base a las consideraciones previas realizadas relativas a actuaciones en otros
modos de transporte ni ala mejora o impulso de la gestidn de la demanda.

o Analisis de escalabilidad. Una vez establecido el listado de actuaciones necesarias para todos los
tramos de la Red con deficiencias detectadas en el diagndstico, se realiza un estudio de
escalabilidad para las actuaciones de mayor envergadura para determinar si existe una solucion de
bajo coste que resuelva provisionalmente la problematica de seguridad vial y nivel de servicio sin
condicionar la solucion final de mayor envergadura. En el caso de que esa opcion sea posible, esa
actuacion de bajo coste se impondria a corto plazo, desplazando a la actuacion mas ambiciosa a un
escenario temporal a largo plazo, fuera del periodo de vigencia del Plan.

Teniendo en cuenta el proceso descrito, el contenido final del Plan esta conformado por:

* Conjunto de medidas de gestion de la Demanda en los corredores donde sea factible y efectivo.
* Listado de actuaciones sobre la Red, clasificadas en los tipos anteriormente establecidos.
* Plano a escala 1:20.000 con situacion de las actuaciones planteadas

Una vez establecidas las actuaciones necesarias para resolver la problematica diagnosticada en la Red, se
programan para su materializacion a lo largo del tiempo en funcion de la prevision de las necesidades
futuras y de las disponibilidades de financiacion.

Las inversiones necesarias para ejecutar las actuaciones contempladas en el Plan pueden provenir de dos
fuentes de financiacion diferenciadas, lo cual permite consecuentemente dividir en dos partes también la
planificacion realizada:

¢ Financiacion por parte del conjunto de las personas contribuyentes, a través de los presupuestos
ordinarios de la Diputacion Foral. Las disponibilidades en este primer caso tienen un cierto grado
de indeterminacion, dado que estan sujetas a las posibilidades derivadas de las variaciones en la
coyuntura economica y del establecimiento de prioridades por parte de la administracion en
cuanto a la dedicacion de los recursos disponibles. Por esta razon, a la parte del Plan que se
financia a través de esta fuente se la denomina Plan Posibilista.

e Financiacion por parte de las personas usuarias de la parte de la Red sometida al pago de peajes, de
acuerdo a las directrices recogidas en la Norma Foral 3/2010. En este caso las disponibilidades
economicas estan determinadas con bastante precision ya que dependen Unicamente de los
traficos que utilizan esas infraestructuras, que son conocidos. Por esta razon a la parte del Plan que
se financia a través de esta fuente se la denomina Plan Determinista.

La asignacion de las actuaciones contempladas en el Plan a una u otra fuente de financiacién se realiza
aplicando las directrices recogidas al efecto en la Norma Foral 3/2010, considerando la funcionalidad
asociada a las carreteras sobre las que se desarrollan esas actuaciones.

Asi, aquellas actuaciones que se desarrollan sobre carreteras que soportan de manera mayoritaria
traficos de largo recorrido asi como sobre sus alimentadores (infraestructuras de desarrollo), se asignan
al Plan Determinista, mientras que las actuaciones que se desarrollan sobre carreteras que dan soporte a
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la movilidad obligada (casa-trabajo/estudio/cuidado) y al acceso al territorio (equilibrio territorial) se
asignan al Plan Posibilista.

En definitiva, el principal @mbito de actuacion de este Plan es la Red Funcional que no esta ajustada ala
Normativa, es decir, el cuadrante 2 del esquema, aunque también puede incluir actuaciones en el
cuadrante 1, por razones no directamente relacionadas con el cumplimiento de la Normativa técnica
(medidas de gestion de la demanda o de integracion ambiental, por ejemplo).

4.2.2.2.4 Racionalizacion de la Red Foral

Consiste en actuaciones destinadas a la transformacion de carreteras en calles y su integracion en la
trama urbana en carreteras susceptibles de cesion a los ayuntamientos mediante CONVENIOS de
colaboracion.

4.2.2.2.5 Resumen del ambito de actuacion de los diferentes planes

A modo de resumen, a continuacion se representan los ambitos de los diferentes planes de inversion en
el esquema de cuadrantes en que se puede subdividir la Red Foral:

RED FORAL
PTS RED FUNCIONAL
1 2
3 4
ESTANDARES RED LOCAL
AIUSTADO A NORMATIVA ~ +———f——  NO AJUSTADO A NORMATIVA

AGENDA DE ESTADO: Areas de Conservacion

MODERNIZACION Y SEGURIDAD VIAL: Servicio de Seguridad Vial, Mejora y Modernizacién

|:| PLAN DE CARRETERAS: Planificacion, Planeamiento y proyectos

4.2.2.3 Gestion de la demanda

En tercer lugar estd la Gestion de la demanda a través de la Ayuda para el limite de gasto mensual de
los/las contribuyentes bizkainos y bizkainas, que son personas usuarias obligadas para su movilidad casa-
trabajo de las infraestructuras viarias sometidas a peaje propiedad de la Diputacion Foral de Bizkaia,
regulada de acuerdo al Decreto Foral 166/2016 de 30 de Noviembre, durante el afio 2017, y el Decreto
Foral 164/2017 durante el ano 2018.

4.3 Otros instrumentos de planificacion

El PTS de Carreteras de Bizkaia debe encuadrarse en un marco global de planificacion, en el que hay
determinadas relaciones de preeminencia y necesidades de coordinacion que es necesario tener en
cuenta. En el siguiente cuadro, se representa ese marco de referencia, pasando a continuacion a describir
en detalle las principales figuras a tener en cuenta y las implicaciones de las mismas sobre el Il PTS de
carreteras de Bizkaia.
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MARCO COMUNITARIO — LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE (2011)

DIRECTRICES DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA CAPV

v

PLANES TERRITORIALES PARCIALES

(15 Areas Funcionales)

Coardinacién

A 4

PLAN GENERAL DE CARRETERAS
DEL PAIS VASCO

Coordinacion

PITVI

Vinculante en lo que a OBJETIVOS y
PLANES TERRITORIALES SECTORIALES v PROGRAMAS se refiere
- e e T e e T e e e e T e T e g e e
:% : e B e I Otros planes estratégicos Otros planes carreteras
= I PTS de la Red Ferroviaria I Plan Director Transporte Plan Regional Sectorial
<] [ g
O | — Sostenible. de Carreteras de
> | PTS de la Red Intermodal y logistica | Castilla y Leén
| PTS de creacion publica de suelo AEy EC | Estrategia Eur.o.pea @
I I favor de la movilidad de IV Plan de Carreteras
bai . -
PTS de promocidn publica de viviendas | alas emisiones Aumnom'c?s de
| I Cantabria
| PTS de Puertos (transferidos) Estrateg_m de cambio
I | Climatico
I PTS de indole ambiental |
CAPV |
|
| PTS de LA : Coordinacion
| Coordinacion carreteras TERRITORIAL I Otros planes
I SECTORIAL DE | Plan Director Puerto
I CARRETERASDE | |
| BIZKAIA I Plan Director Aerop.
|
| PTS de vias ciclistas de
|
| Bizkaia (en redaccidn)
| Coordinacién I
Resto
CAPV Bizkaia
Vinculante en lo que a RESERVA
DE SUELOS se refiere
—— PLANEAMIENTO MUNICIPAL
Nivel
Local

{Bizkaia
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La siguiente tabla muestra las implicaciones que tendria cada uno de los documentos analizados en la redaccion del Il PTS de Carreteras de Bizkaia:

CRITERIOS Y
OBIJETIVOS

COORDINACION

ESCENARIOS
FUTUROS

FINANCIACION

EVALUACION
AMBIENTAL

TRAMITACION
DEL PLAN

ACTUACIONES A
CONSIDERAR

LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

X

ESTRATEGIA EUROPEA A FAVOR DE LA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

X

PITVI

PGCPV

PICA

IV PLAN DE CARRETERAS DE CANTABRIA

PLAN DE CARRETERAS DE GIPUZKOA

PLAN REGIONAL SECTORIAL CARRETERAS CASTILA Y LEON

X[ X|X|X

DOT (DIRECTRICES ORDENACION DEL TERRITORIO)

PTP BILBAO METROPOLITANO

PTP BALMASEDA ZALLA

PTP DURANGO

PTP GERNIKA-MARKINA

PTP IGORRE

PTP MUNGIA

XXX |[X|X|X

PTS RED FERROVIARIA EN LA CAPV

PTS PUERTOS

x

PLAN DIRECTOR DEL PUERTO DE BILBAO

x

PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE BILBAO

XXX [X|X|[X|X|[X]|X|X

PTS DE CREACION PUBLICA DE SUELO PARA ACTIVIDADES ECONOMICAS Y
EQUIPAMIENTOS COMERCIALES

X

PTS DE SUELO PARA PROMOCION PUBLICA DE VIVIENDAS

X

PTS RED INTERMODAL Y LOGISTICA DE LA CAPV

X

PLAN DIRECTOR TRANSPORTE SOSTENIBLE EUSKADI 2030

ESTRATEGIA DE CAMBIO CLIMATICO KLIMA 2050

PLAN TERRITORIAL SECTORIAL DE VIAS CICLISTAS

V PLAN FORAL IGUALDAD MUJERES Y HOMBRES EN BIZKAIA 2016-2019

MANUAL RECOMENDACIONES PERSPECTIVA DE GENERO EN LA ACTIVIDAD DE LA
DFB

X | X | X[ X]|X

UBizkaia
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4.3.1 Libro Blanco sobre el Transporte

El Libro Blanco del Transporte fija las directrices de la politica de transportes en la Unidn Europea y por lo
tanto constituye el marco de referencia general en el que deben inscribirse todos los instrumentos de
planificacion en esa materia de los estados miembros.

La ultima edicidn del Libro Blanco corresponde al afio 2011, cuyo titulo es: “Hoja de ruta hacia un espacio
Unico europeo de transporte: por una politica de transporte competitiva y sostenible”. En el afio 2.015
se ha hecho una revision de los progresos realizados en cuanto al cumplimiento de los objetivos
contenidos el mismo.

A continuacion se recoge un cuadro con las principales caracteristicas de este documento:

Plan Libro Blanco sobre el Transporte

Autor Comision Europea

Figura Comunicacion Comision Europea

Estado Publicado en 2011 (Bruselas, 28/03/11)
Revision progresos realizados afio 2015

Objeto Fijar las di_rectrices de la politica de transportes en
la Comunidad Europea

Ambito Internacional (Europa)

Horizonte 2050

Mejora en la gestion de las infraestructuras,
reduccion del impacto ambiental, mejora de la
seguridad vial y mejora de la movilidad urbana.

Objetivos del plan

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Observaciones

Revision de criterios y objetivos del nuevo PTS de
Carreteras.

Documento de Referencia

4.3.1.1 Antecedentes

Desde la ratificacion del Tratado de Roma en 1957 la Comunidad Europea se dotd de una politica comun
de transportes para establecer medidas en el transporte terrestre, fluvial y maritimo, a los que se
anadiria en los afios 70 el transporte aéreo.

Tras un periodo inicial en el que no se implemento en todo su potencial, la politica comuUn de transportes
recibio un nuevo impulso en ocasidn de la firma del tratado de la Union Europea de Maastrich (1.992), en
el que se reforzaron sus fundamentos politicos, institucionales y presupuestarios.

El objetivo genérico de la politica comuUn de transportes quedd entonces definido en su version actual:
garantizar la movilidad de personas y mercancias en el mercado interior europeo y también desde y hacia
terceros paises, asi como aprovechar al maximo los dispositivos técnicos y de organizacion para facilitar
el transporte de personas y mercancias, respetando el medio ambiente, objetivos que deben conseguirse
mediante la mejora de la sequridad, la reduccion del ruido y la contaminacion, y la promocién de la
proteccion del medioambiente.

También quedd introducido entonces el concepto de Red Transeuropea de Transporte (TEN-T), como un
conjunto planificado de redes prioritarias de transporte pensadas para facilitar la comunicacion de
personas y mercancias a lo largo de toda la Unidn Europea.

{Bizkaia
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Para impulsar la politica comuUn de transportes y definir las propuestas de accion especificas de la accion
comunitaria en este ambito, la Comision Europea ha ido publicando sucesivos Libros Blancos.

Asi, se publico en 1992, el primer Libro Blanco de la Comision sobre el curso futuro de la politica comun
de transportes, que hacia hincapié en la apertura del mercado de transporte. A este le siguio en 2001 un
segundo Libro Blanco, bajo el titulo “La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad”, donde recogia las iniciativas y propuestas legislativas para la politica comun de transportes
durante el periodo 2000-2010. Y finalmente, la nueva coyuntura econdmica, social, de recursos,
medioambiental y tecnoldgica ha motivado la elaboracion de un nuevo Libro Blanco, (2011), cuyo titulo
es: “"Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transporte
competitiva y sostenible”.

4.3.1.2 Objetivos generales
El transporte en la Unidn Europea debe persequir los siguientes objetivos:

e Consumir menos energia y mas limpia
e Explotar mejor las infraestructuras

e Reducir el impacto medioambiental

4.3.1.3 Aspectos clave sobre los que actuar

o Reduccion del impacto medioambiental en base a:
* Impulsar energias mas limpias (combustibles)
* Reducir el impacto sobre los valores naturales esenciales (agua, tierra y ecosistemas)
* Seleccion de materiales reciclables
* Potenciacion del transporte publico
* Tarificacion
® Mejora de la gestion de las infraestructuras en dos direcciones:

* En el conjunto del sector, favoreciendo la eleccion del modo de transporte mas adecuado en cada
caso

* En cada modo de transporte, haciendo un uso mas eficiente de las infraestructuras existentes
e Seguridad vial-objetivo cero accidentes, para lo que debe apoyarse en:
* Uso de nuevas tecnologias (ITS)
* Atencion a personas usuarias vulnerables
¢ Movilidad urbana-mejora del transporte en las grandes ciudades en base a:
* Eliminacion de propulsion convencional
* Fomento del transporte publico
* Fomento de desplazamientos a pie y en bicicleta
* Tarificacidn para regular el acceso a los centro urbanos
* Intermodalidad
e Herramientas. Las herramientas principales a utilizar son cuatro:

* Uso de nuevas tecnologias (ITS)
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* Fomento de la intermodalidad: eleccion del modo de transporte mas adecuado en cada caso.

* Tarificacion (considerando su influencia en la eleccion modal): debe contemplar la internalizacion

de las externalidades (contaminacion atmosférica y acUstica, congestion, accidentes) e incluir el

mantenimiento de las infraestructuras.

* Fomento del uso del transporte publico.

Algunos de esos aspectos no tienen relacion con el objeto del PTS (temas relacionados con materiales o
combustibles) pero otros claramente si (nuevas tecnologias, intermodalidad, tarificacion, internalizacion

de costes externos).

4.3.1.4 Implicaciones en la redaccion del Il PTS

Serd necesario contemplar la vision estratégica del Libro Blanco a la hora de definir los criterios y

objetivos del Plan.

Habra que analizar la forma de incorporar aquellos aspectos clave que tengan cabida en el Plan:

¢ Medidas de gestion apoyadas en nuevas tecnologias

e Medidas de tarificacion destinadas a la internalizacion de los costes externos

e Fomento de la Intermodalidad

e Fomento de desplazamientos no motorizados

e Fomento del transporte publico

4.3.2 Estrategia Europea a favor de la movilidad de bajas emisiones

Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas

Plan "
emisiones

Autor Comision Europea

Figura Plan Estratégico
Resolucion del Parlamento Europeo, de 14 de diciembre

Estado de 2017, sobre la estrategia europea a favor de la
movilidad de bajas emisiones. Procedimiento terminado.
Reunir medidas y proponer iniciativas legislativas y no

Objeto legislativas destinadas a acelerar el ritmo de la transicion
hacia la movilidad con bajo nivel de emisiones.

Ambito Unién Europea

Horizonte

Obijetivos del plan

Reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero por parte del sector del transporte y acelerar
el ritmo de implantacion de la movilidad de bajas
emisiones sin dejar de satisfacer las necesidades de
movilidad de la sociedad y la economia de la Unidn.

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras
de Bizkaia

A considerar en la definicion de criterios y objetivos

Observaciones

Documento de referencia.

4.3.2.1 Antecedentes

La movilidad de bajas emisiones es un elemento fundamental en la transicion mas global hacia la
economia circular hipocarbodnica que necesita Europa para mantener su competitividad y satisfacer las
necesidades de movilidad de personas y mercancias.

El transporte representa, al menos, un cuarto de las emisiones de gases de efecto invernadero de Europa,
y es la principal causa de contaminacion en las ciudades. La respuesta de Europa ante estos retos pasa
por un cambio definitivo hacia la movilidad de bajas emisiones de carbono y contaminantes
atmosféricos.

En esta linea, el 20 de julio de 2016, la Comision europea envia una Comunicacion al Parlamento
Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de Las Regiones, bajo el titulo de
«Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones», cuyos objetivos ya se expusieron en el
Libro Blanco de 2011.

Posteriormente, el 14 de diciembre de 2017, el Parlamento Europeo aprueba la Resolucion sobre la
estrategia, en respuesta a la Comunicacidn de 20 de julio, dando por finalizado el proceso.

4.3.2.2 Objetivos y lineas de actuacion.

La transicion hacia una movilidad de bajas emisiones ya se ha iniciado a nivel mundial, y su ritmo va en
aumento. La Estrategia debera acelerar este ritmo, al tiempo que se satisfacen las necesidades de
movilidad de un mercado interno eficiente y de una conectividad mundial.

Para ello, el documento aprobado en el Parlamento Europeo, propone las siguientes medidas:

e Optimizar el sistema de transporte y mejorar su eficiencia.
* Soluciones digitales de movilidad.

Las tecnologias digitales pueden hacer que el transporte sea mas seguro, eficiente e inclusivo.
También ofrecen una movilidad de puerta a puerta fluida, una logistica integrada y servicios de
valor anadido. Para aprovechar al maximo este potencial, es necesario integrar adecuadamente
estas tecnologias en los conceptos de movilidad sostenible. Por este motivo, la implantacion de
sistemas de transporte inteligentes en todos los modos de transporte se ha convertido en una
parte integrante del desarrollo de la red transeuropea de transporte multimodal.

* Precios justos y eficientes en el transporte.

Desde el punto de vista de la economia, ofrecer las sefiales de precios apropiadas y tener en cuenta
las externalidades es uno de los modos mas racionales de fomentar actividades de transporte mas
eficientes energéticamente, las fuentes de energia de bajas emisiones y una renovacion mas rapida
de la flota.

En toda la UE, se debe avanzar hacia sistemas de tarificacion vial basados en los kildmetros reales
recorridos, a fin de reflejar mejor los principios de «quien contamina paga» y del «usuario/a
pagador».

* Promover la multimodalidad.
Las medidas de apoyo a la integracion multimodal desempefian un importante papel para alcanzar
una movilidad de bajas emisiones, al incentivar la transicion hacia modos de transporte de bajas
emisiones, como las vias navegables continentales, el transporte maritimo de corta distancia o el
ferrocarril.

El marco regulador revisado para el sector del ferrocarril, por ejemplo, esta disefiado para hacer
que los trenes sean mas competitivos y atractivos, tanto para las personas pasajeras como para las
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mercancias. A fin de continuar promoviendo la intermodalidad, la Comision modernizara los
incentivos al transporte combinado, y ya esta elaborando medidas para reforzar la capacidad y
eficiencia de los corredores ferroviarios para las mercancias. La Comision respalda el desarrollo de
los corredores multimodales de la red principal mediante una segunda tanda de planes de trabajo y
con medidas para la implementacion de la Red Transeuropea de Transporte.

A fin de seguir reforzando el transporte publico y contribuir a la reduccion de las emisiones de
didxido de carbono procedentes del transporte, la Comision prepara medidas encaminadas a
permitir un mayor desarrollo de los servicios nacionales de autobus y autocar.

¢ Incrementar el uso de energias alternativas y de bajas emisiones.

Es una oportunidad para que Europa desarrolle su liderazgo en nuevos productos, como los
biocombustibles avanzados. Es necesario desarrollar la infraestructura pertinente.

e Avanzar hacia los vehiculos de emisidn cero.

La mayor eficiencia del sistema de transportes y la transicion hacia las energias alternativas y de
bajas emisiones necesitan completarse con politicas de apoyo a la eficiencia y a la innovacion en los
vehiculos y a la demanda de tales productos.

e Mantener la red en buen estado y con altos niveles de calidad.

4.3.2.3 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

La Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones es un documento de referencia que se
tendra en cuenta en la definicion de criterios y objetivos del || PTS de Carreteras de Bizkaia.

4.3.3 PITVI: Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024

El PITVI es el documento marco de planificacion de infraestructuras de transporte a nivel del Estado que
sustituye las determinaciones del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT). Este Plan es la
Unica referencia oficial existente en la actualidad a nivel estatal en cuanto a previsiones en materia de
infraestructuras, estableciendo la la hoja de ruta de la nueva politica en estas materias hasta el horizonte
temporal 2024.

A continuacion se recoge un cuadro con las principales caracteristicas de este documento:

PITVI: Plan de infraestructuras, transporte y

Plan vivienda 2012-2024

Ministerio de Fomento, Secretaria de Estado de

Autor .
Infraestructuras, Transporte y Vivienda

Figura Plan Estratégico del Ministerio de Fomento

Presentacion inicial de las lineas generales del

Estado PITVI el 26 de Septiembre de 2012 en el Congreso

Objeto Establece la hoja de ruta de la nueva politica en
infraestructuras, transporte y vivienda

Ambito Espafa

Horizonte ANno 2024

Postular un enfoque integrado que abarque el

Objetivos del plan . .
) P conjunto del sistema del transporte

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de

. . No existe vinculacion normativa
Bizkaia

Observaciones Documento de Referencia

4.3.3.1 Objetivos generales

El desarrollo del plan estara acompasado con los esfuerzos presupuestarios y sera coherente con la
politica econdmica y de consolidacion fiscal del Gobierno. El plan no se limita a enumerar y desarrollar un
conjunto de proyectos o actuaciones para el desarrollo de infraestructuras, sino que va mas alla al
determinar las acciones que debe acometer el Ministerio en relacién con la regulacion, gestiony el
funcionamiento de los distintos modos de transporte.

Los principios basicos del PITVI son postular un enfoque integrado que abarque el conjunto del sistema
del transporte, y se concretan en los siguientes objetivos:

o Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la utilizacion de
las capacidades existentes

e Promover el desarrollo econdmico equilibrado como herramienta al servicio de la superacion de la
crisis

e Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y sociales con el
respeto al medio ambiente

o Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del
sistema de transporte

e Promover la integracidn funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque
intermodal

4.3.3.2 Grado de vinculacion e implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

No existe vinculacion normativa con el PTS dado que en virtud de lo dispuesto en el articulo 10.34 del
Estatuto de Autonomia, articulo 7 a) punto 8 de la Ley 27/83, de 25 de noviembre, la Diputacion Foral de
Bizkaia dentro del Territorio Historico de Bizkaia tiene la competencia exclusiva en la planificacion,
proyecto, construccion, conservacion, modificacion, financiacion, uso y explotacion de carreterasy
caminos.

Sin embargo conviene tenerlo en cuenta de cara a una adecuada coordinacion con posibles actuaciones
contempladas en provincias limitrofes (Cantabria, Burgos).

4.3.4 PGCPV

Dado que el Plan General de Carreteras del Pais Vasco es un instrumento con caracter prevalente sobre el
PTS, ambos documentos deben estar alineado en cuanto a los criterios y objetivos y, mas importante
aun, las actuaciones que estan recogidas en el Plan General deben contemplarse obligatoriamente en el
PTS de carreteras.

El lll Plan General de Carreteras del Pais Vasco ha sido aprobado por el Decreto 63/2020, de 19 de mayo,
por el que se aprueba el tercer Plan General de Carreteras del Pais Vasco, correspondiente al periodo 2017-
2028.

Por su parte, la red objeto de dicho Plan fue aprobada definitivamente mediante la Ley 5/2018, de 29 de
noviembre, de tercera modificacion de la Ley reguladora del Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

A continuacion se recoge un cuadro con las principales caracteristicas de este documento:
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Plan Plan General de Carreteras de Pais Vasco
Gobierno Vasco (Dpto. Transportes y Obras Publicas con la

Autor colaboracion de la Comision del Plan General de Carreteras del
Pais Vasco)

Figura Plan General

Estado Aprobado definitivamente por Decreto 63/2020 de 19 de mayo

Objeto Coordinal: Ias.redes de Farrg:ceras de la Comunidad Autonoma, asi
como su ambito de aplicacion.

Ambito Autondmico (Pais Vasco)

Horizonte 2017 - 2028

Obijetivos del plan

Establecer el programa de actuaciones e inversiones en materia
viaria en la Comunidad Autonoma del Pais Vasco.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Son vinculantes para los Organos Forales de los Territorios
Historicos los capitulos de Objetivos y de Programas del Plan
General de Carreteras.

Observaciones

La red objeto del Plan General de Carreteras queda constituida
por todas las carreteras de la red de interés preferente y la mayor
parte de las carreteras de la red basica.

4.3.4.1 Red objeto del PGCPV

Hay que tener en cuenta que la Red Objeto del Plan General se compone de la Red de Interés Preferente,

ademas de practicamente la totalidad de las carreteras que pertenecen a la Red Basica, excluyéndose
todas las carreteras de la Red Comarcal que forman parte de la Red Funcional. Por lo tanto no coincide
con la red objeto del PTS, que es la totalidad de la Red Funcional.

Pero en el Plan General se incluye el catdlogo tanto de la Red Objeto del Plan General como de la Red

Funcional en su conjunto, por lo que las modificaciones que se proponen en dicho Plan se deberan tener

en cuenta para la configuracion de la Red Objeto del Plan del PTSCB.

A este respecto en el Tercer Plan General se proponen los siguientes cambios en la Red Funcional de

Bizkaia:

e Propuesta de reclasificacion de la carretera Bl-634 a la Red Comarcal, puesto que no desempeiia las

funciones asociadas a la Red Basica fuera del ambito metropolitano, ya que no canaliza flujos hacia
la Red de Interés Preferente y su contribucion a la vertebracion del territorio es mas bien marginal.

El primer tramo, situado en su totalidad en el término municipal de Sopelana, entre el final de la BI-

637 (corredor Uribe-Kosta) y el inicio de la Bl-2122 (Sopelana- Plentzia) se propone reclasificarlo

pasando a formar parte de la Bl-2122 de acceso a Plentzia, ya que se sitUa en continuidad con este

itinerario.

En cuanto al tramo entre Elorza (Urduliz) y Mungia, se le propone una nueva denominacién dentro

de la Red Comarcal, como Bl-2123, (incorporando asimismo la carretera de la red local BI-3124 en

el tramo inicial entre Larrabasterra y Urduliz, y la BI-3111 en el final entre Gatika y Maruri, en donde

la nueva Bl-2123 conectara con la Bl-2120.

» Propuesta de eliminacion de la Red Funcional de la Bl-2543, de Otxandio a Igorre paralela a la N-240
y a la Bi-623 que adoptan esta funcion de conexion intercomarcal.

e Se plantea la incorporacion a la red funcional de las carreteras Bl-626 y Bl-627 (tUneles de Artxanda)
pertenecientes a la Red Basica de Bizkaia, por su caracter estructurante en la configuracion de los
accesos a Bilbao por el Norte.

Con lo que la propuesta de Red Funcional en Bizkaia quedaria configurada por las siguientes carreteras:
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NOMENCLATURA PROPUESTA NOMENCLATURA VIGENTE DENOMINACION COMIENZO FINAL LONGITUD (KM) OBSERVACIONES
RED DE INTERES PREFERENTE
AP-68 AP-68 Autopista Burgos - Cantabrico Enlace A-8 (Solucion Sur) Limite Alava 22,35 Concesion
AP-8 AP-8 Autopista Del Cantabrico Limite Gipuzkoa El Gallo 31,05
Autopista Del Cantabrico(Variante . o Incluye tramo compartido con A-8 entre E.
AP-8 AP-8 Sur de A-8 -VSM) Enlace de Larraskitu Enlace del Puerto (Bizkaia) 15,48 Trapaga y E. Puerto.
A-8 A-8 Autopista del Cantabrico El Gallo Enlace de Larraskitu 9,07 --
Bl-10 A-8 A.UtOPISta deCircunvalacion de Enlace Larraskitu Enlace de Trapaga 11,31 Solucién Sur de Bilbao
Bilbao por el Sur
A-8 A-8 Autopista del Cantabrico Enlace de Trapaga Limite Cantabria en El Haya 9,63 Solucién Ugaldebieta
N-240 N-240 De Tarragona a Bilbao por el puerto Limite Alava en Ubidea Galdakao (El Gallo) 32,92
de Barazar
N-629 N-629 De Burgos a Santofia Limite Cantabria Limite Cantabria 3,87
Acceso al Aeropuerto de Loiu por )
N-633 N-633 Aldekone Bl-30 (Enlace de Derio) Aeropuerto 4,42
. i Se elimina tramo Ibarsusi-Miraflores que pasa a
N-634 N-634 De Donostia-San Setzastlan @ Limite Gipuzkoa Bilbao (Ibarsusi) 42,28 Red Basica y se contempla como parte de la BI-
Santandery La Corufia )
631 Variante Este
De Donostia-San Sebastian a . .
N-634 N-634 Santander y La Corufia Nocedal BI-628 (Ortuella) Limite Cantabria 9,67
De Beasain a Durango por . . .
N-636 N-636 Kanpanzar Limite Gipuzkoa Durango (Gederiaga) 14,42
Bl-30 N-637 Circunvalacion Norte de Bilbao Enlace Cruces Erletxe 20,15
N-639 N-639 Acceso al Puerto por Zierbana Puerto de Santurtzi (Abra Exterior) | N-634 8,19
N-644 N-644 Autovia del Puerto A-8 Puerto de Santurtzi 2,73
RED BASICA
Bl-11 Bl-604 Acceso'a Bilbao por el Norte (Asua- Bilbao La Cadena (BI-2704) 4,78
Enekuri)
Bl-623 Bl-623 De Vitoria — Gasteiz a Durango Durango (N-634) Limite Alava en Gomilaz 20,86
Bl-624 Bl-624 De Altube a Balmaseda Limite Burgos Balmaseda (BI-636) 2,58
Bl-625 Bl-625 De Orduiia A Bilbao Variante de Ordufa Limite Alava 2,96
Bl-625 BI-625 De Orduiia a Bilbao Limite Alava Cruce con N-634 14,77
Bl-626 BI-626 Tunel de Artxanda (salida La Salve) | Bilbao N-637 1,96
Bl-627 Bl-627 Tunel de Artxanda (salida Ugasko) Bilbao N-637 1,51
Incl i | lindo-K
Bl-628 BI-628 Eje del Ballonti Axpe (Carmen) Portugalete 4,67 1n?c’3u|z/;tramo sin desdoblar Galindo-Kueto de
BI-628 BI-628 Ejer del Ballonti Balparda Nocedal 1,62
BI-630 BI-630 De Balmaseda a Carranza Balmaseda Limite Cantabria 23,34 Excepto (.EI paso por el enclave de Trucios
(Cantabria)
. . . . . Se incluye tramo Ibarsusi-Miraflores eliminado
Bl-20 Bl-631 Circunvalacion Este de Bilbao Bl-10 (Enlace de Larrakitu) Bl-30 (Enlace de Derio) 8,26 de RIP
Bl-631 Bl-631 De N-633 a Bermeo N-633 (Derio) Bermeo (Bl-2235) 25,93
De Durango a Ondarroa por .
BI-633 BI-633 Trabakua Matiena Ondarroa 27,67
Bl-635 Bl-635 De Lemoa a Gernika Lemoa Amorebieta 2,89
BI-635 BI-635 De Lemoa a Gernika Amorebieta Gernika (BI-2238) 14,16
BI-636 BI-636 Corredor del Cadagua Bl-10 (Enlace de Kastresana) Limite Burgos 29,95
BI-637 BI-637 De Kukularra a Sopelana BI-30 (Enlace de Kukularra) Sopelana 10,45
BI-638 BI-638 De Deba a Ondarroa Limite Gipuzkoa Ondarroa (BI-633) 0,90
RED COMARCAL
Bl-2121 Bl-2121 Mungia (BI-631) — Fruniz- Muxika Mungia (BI-631) Fin T.U.C. Muxika (BI-635) 16,75
Bl-2122 Bl-2122 Sopelana (BI-637)- Plentzia (Bl-2704) | Interseccion con BI-634 Plentzia (Bl-2704) 5,87
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NOMENCLATURA PROPUESTA NOMENCLATURA VIGENTE DENOMINACION COMIENZO FINAL LONGITUD (KM) OBSERVACIONES
Bl-2123 Bl-634 '\D/Izlr_jr:rabasterra aMungia por Larrabasterra (Sopelana) Asteinza (Maruri) 9,46
Gernika (BI-635) - Ibartxu - . . . .
Bl-2224 Bl-2224 Arbatzegil-Iruzubieta (BI-633) Inicio Tramo (Gernika) Fin T.U.C. Iruzubieta (BI-633R) 17,51
Bl-2235 Bl-2235 Bl-2238 - Bermeo Inicio T.U.C. Gernika Fin Tramo (BERMEO) 13,30
Bl-2238 Bl-2238 Bl-2235 — Glorieta Lekeitio Interseccion con. Bl-2235 Glorieta Lekeitio (Bl-2405) 21,45
Bl-2405 Bl-2405 Plazakola - Oleta Plazakola (BI-633) Fin de Tramo (Oleta) 8,23
Bl-2405 Bl-2405 Oleta - Lekeitio (Bl-2238) Inicio Tramo (Oleta) Lekeitio (BI-3228) 3,10
Bl-2521 Bl-2521 Orduda (BI-625) - L.T.H. Araba Orduia (BI-625) L.T.H. Araba 4,46
Bl-2522 Bl-2522 Areta—L.T.H. Araba Inicio Tramo (Areta) L.T.H. Araba 9,71
Bl-2625 Bl-2625 L.T.H. Araba - Ordufa L.T.H. Araba Orduna (BI-625/Bl-4906) 0,79
Bl-2636 Bl-2636 P.K. 50+860 - L.T.H. Gipuzkoa Inicio Tramo Markina Fin de Tramo Etxebarria 1,43
Bl-2636 Bl-2636 P.K. 50+860 - L.T.H. Gipuzkoa Inicio Tramo Etxebarria L.T.H. Gipuzkoa 4,97
Muskiz (N-634) — Merkadillo- . . )
Bl-2701 Bl-2701 Malabrigo (BI-630) Inicio T.U.C. Muskiz (N-634) Malabrigo (BI-630) 15,59
Bl-2704 Bl-2704 I;:aLzCOa;dena (Bl-604) — Plentzia (Bl- La Cadena (BI-604/Bl-737) Fin de Tramo (Mendiondo) 11,82
Bl-2704 Bl-2704 I;:z((:;;dena (Bl-604) — Plentzia (Bl- Inicio de Tramo Plentzia (Bl-2120) 0,94
Bl-2713 Bl-2713 Larrabetzu (Sur) - Bl-2121 Larrabetzu (N-637) Andra Mari 9,32
Bl-2713 Bl-2713 Larrabetzu (Sur) - Bl-2121 Andra Mari Interseccion con Bl-2121 1,36
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4.3.4.2 Establecimiento de objetivos

Los objetivos recogidos en el Tercer Plan General de Carreteras deben ser tenidos en cuenta en el PTS,
cuyos objetivos deberian estar alineados con ellos.

Los objetivos estratégicos establecidos en el Plan General son:

e "Ofrecer a la ciudadania una red viaria acorde con el nivel de vida de los préximos arios.

e Facilitar al tejido empresarial una red de comunicaciones terrestres en continua adecuacion para
mantener y mejorar, en la manera de lo posible, la conectividad del Pais Vasco.

e Equilibrar el territorio y la comunicacion entre sus localidades.
e Compatibilizar la mejora de la red viaria con el respeto y proteccidn del Medio Ambiente.
o Incrementar la sequridad vial y reducir el riesgo de accidentes para las personas usuarias de las
carreteras.”
Y como Objetivos propios del Plan se establecen:
e "Dotar al Territorio de una red de carreteras acorde con las funciones bdsicas que deben cumplir los
distintos itinerarios.

e Considerar el papel de la red de carreteras en el marco de la politica de transportes del Pais Vasco y de la
UE: potenciar la sostenibilidad econdmica, social y medioambiental del sistema de transportes del Pais
Vasco en su globalidad.

o Favorecer la integracion de la red viaria de la CAPV en la Red Transeuropea (TEN).

o Mejorar la articulacion de la red viaria con los grandes corredores de conexion (Este — Oeste y Norte —
Sur) que atraviesan el territorio.

o Mejora de las relaciones externas (conexiones fronterizas) y con los puntos nodales principales (puertos,
aeropuertos, plataformas logisticas).

e Vertebrar el territorio de forma equilibrada, de acuerdo con las directrices generales para su ordenacicn.

o Alcanzar unos niveles de dotacion de infraestructuras similares para cada zona, teniendo en cuenta
aspectos determinantes, como la orografia y la densidad de los asentamientos de poblacion.

e Proporcionar un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del territorio, actuando,
preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansion econdmica.

o Adecuar la red viaria a los condicionantes de cada zona servida, minimizando los impactos
medioambientales y urbanisticos.

e Coordinar y priorizar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia de
Carreteras, tanto en el Pais Vasco como de las CCAA limitrofes.

e Permitir una programacion de inversiones, que garantice la maxima eficacia de las mismas.

e Coordinar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia de Ordenacion
del Territorio, Urbanismo, Medioambiente, etc.
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El Tercer Plan General de Carreteras del Pais Vasco asume ademads el objetivo principal de mejorar la
integracion de la red de carreteras actual y futura en los procesos del medio ambiente. Este objetivo
principal ambiental se plantea en funcion de los siguientes objetivos especificos:

o Mejorar la convivencia de la red de carreteras actuales y futuras con los rios y otras masas de agua del
Pais Vasco incidiendo en la relacion entre régimen de avenidas y calidad de las aguas y la presencia de
estas vias.

® Reducir la fragmentacion de hdbitats atribuible a la red de carreteras actuales y futuras, particularmente
en aquellos enclaves ecoldgicos de conectividad de mayor relevancia.

e Integracion en el paisaje de la red de carreteras actuales y futuras.

o Mejorar los perfiles sonoros de la red de carreteras actuales y futuras en el Pais Vasco en las dreas de
mayor sensibilidad al ruido.

e Promover la intermodalidad en la red de carreteras actuales y futuras favoreciendo asi una mayor
sostenibilidad del sistema de transportes del Pais Vasco.

o Mejorar la habitabilidad de la red de carreteras actuales y futuras de la CAPV, y sus mdrgenes,
favoreciendo un tratamiento adecuado del trdfico.

Por ultimo, el Tercer Plan tiene como objetivo estratégico, adecuarse al nuevo escenario econémico y
plantear la consolidacion y adecuacion de la red de carreteras como modo de transporte fundamental para la
economia, para lo cual se debe tener en cuenta los recursos econémicos disponibles y plantear una nueva
gestion de la red de carreteras por parte de las administraciones competentes para su coordinacion en el
marco de un sistema de transportes complementario y eficiente.”

Es importante destacar también de cara a la tramitacion ambiental que el Tercer Plan establece que
actuard estrictamente en el marco de las infraestructuras viarias como le corresponde dado su
cardcter sectorial, si bien tendra en cuenta en su formulacién el sistema global de transporte, en el
marco de las Directrices de Ordenacion y planificacion territorial y de los objetivos generales para el
transporte de la Comision Europea, que incide en aspectos que afectan al transporte en su conjunto:
eficiencia energética de los vehiculos, logistica, modos mas sostenibles y gestion, de cara a reducir la
contaminacion atmosférica, la congestion, la siniestralidad y el impacto ambiental.

4.3.4.3 Actuaciones incluidas en el Plan General

A continuacion se recogen las actuaciones recogidas en el Plan General en lo que respecta al Territorio
Historico de Bizkaia:
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OBJETIVOS TECNICOS

INVERSION Y PROGRAMACION

‘) Longitud = = — =
Carretera Actuacion (km) Velocidad Seccion Prioridad en el Grado de definicién Presupuesto Actualizado
proyecto (km/h) transversal (m) programa (millones de €)
PROGRAMA: OBRA PRINCIPAL
SUBPROGRAMA: NUEVAS INFRAESTRUCTURAS
gE;EEg:OMPLEMENTARlO MARGEN BOLUE-UNIVERSIDAD 3,47 8o 2x7/10 2026-2028 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 50,00
AP-8/VSM FASE Ib PENASCAL-VENTA ALTA 3,7 100 2x7/10,5 2020-2022 EN EJECUCION 196,50
A-8 VARIANTE DE REKALDE Y DEMOLICION - 80 2%9,9/12,9 2020-2022 TRAMITACION URBANISTICA POR EL 153,50
VIADUCTO DE REKALDE ! ! ! AYUNTAMIENTO DE BILBAO !
SUBFLUVIAL DE LAMIAKO URIBEKOSTA- EJE BALLONTI 3,86 100 2X7/10,5 2023-2025 ESTUDIO INFORMATIVO 380,00
Bl-630 Bl-636-MALABRIGO 2,1 60 7/10 2020-2022 PROYECTO DE CONSTRUCCION 20,00
BI-631 (VTE.ESTE) IBARSUSI-MIRAFLORES 3,0 8o 2x7/10,5 2026-2028 (PPREEV\;IA AINICIO PLAN ESPECIAL VIARIO 126,70
ACTUALIZAR DIA, NORMA FORAL DE
Bl-631 MENAKA-BERMEO 6,6 8o 7/10 2026-2028 TUNELES Y AUDITORIA DE SEGURIDAD 114,73
VIARIA
ACTUALIZAR DIA, NORMA FORAL DE
Bl-633 URBERUAGA-BERRIATUA 7.5 8o 7/10 2017-2019 TUNELES Y AUDITORIA DE SEGURIDAD 155,45
VIARIA
ACTUALIZAR DIA, NORMA FORAL DE
N-240 BOROA-APARIO 6,0 8o 2x7/10,5 2026-2028 TUNELES Y AUDITORIA DE SEGURIDAD 112,03
VIARIA
ACTUALIZAR DIA, NORMA FORAL DE
N-240 APARIO-IGORRE 1,5 8o 7/12 2026-2028 TUNELES Y AUDITORIA DE SEGURIDAD 14,22
VIARIA
N-636 ELORRIO-KANPAZAR 5,2 8o 7/10 2026-2028 PRECISA TRAMITAR UN PEV 96,50
BI-635 GOROZIKA-ARIATZA 3,7 8o 2x7/10,5 2026-2028 (PPREEV\;IA AINICIO PLAN ESPECIAL VIARIO 139,92
SUBPROGRAMA: DUPLICACION DE CALZADA l
Bl-628 KUETO-GALINDO 0,83 8o 2x7/10 2026-2028 PLANEAMIENTO 23,52 |
SUBPROGRAMA: AMPLIACION DE CAPACIDAD |
AP-8 LARREA-ETXANO (3 Carril) 1,5 100 2X10,5/14 2020-2022 SEEBQILDI,ZAASRVIIDLQIZ AUDITORIA DE 35,01
AP-8/VSM FASE Ic ENLACE Y VIADUCTO DE LA ARENA 3,0 100 2X10,5/14 2020-2022 ?PREQ;IA A INICIO PLAN ESPECIAL VIARIO 60,12
N-637 $::§;:§2¢ENEKURI (ELIMINACION DEL 1,0 - 2020-2022 EN EJECUCION 15,00
N-637 ENLACE DE CRUCES 1,5 o o 2020-2022 PROYECTO DE CONSTRUCCION 5,00
N-637 AMPLIACION CAPACIDAD RONTEGI 2026-2028 PLANEAMIENTO 40,00
SUBPROGRAMA: CONSTRUCCION Y/O REORDENACION DE ENLACES
AP-8 NUEVO ACCESO AP-8 | ENLACE DE EUBA 2026-2028 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 8,70
AP-8 SEMIENLACE OKANGO 2020-2022 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 23,40
N-634 ENLACE POLIGONO BOROA 2020-2022 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 2,00
N-240 ENLACE USANSOLO-BEDIA 2017-2019 EN EJECUCION 3,67
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PROGRAMA: ACONDICIONAMIENTO

SUBPROGRAMA: MEJORA DE TRAZADO Y AMPLIACION DE PLATAFORMA

PROYECTO DE CONSTRUCCION

Bl-630 MALABRIGO-TRASLAVINA 5,3 60 7/10 2020-2022 10,00
Bl-630 TRASLAVINA-TRUZIOS 4,7 60 7/10 2020-2022 PROYECTO DE CONSTRUCCION 10,00
Bl-630 LA ESCRITA-AMBASAGUAS 3,57 60 7/10 2023-2025 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 15,00
N-634 EL CASAL-LAS CARRERAS 1,38 60 7/10 2020-2022 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 2,49
SUBPROGRAMA: REORDENACION DE INTERSECCIONES Y CONTROL DE ACCESOS

N-634 AMOREBIETA-IURRETA 9,01 2017-2019 PLANEAMIENTO / EJECUCION 8,14
N-634 IURRETA-GEREDIAGA 2017-2019 INCLUIDO EN EL PROGRAMA DE LEGISLATURA 5,00
N-634 EL GALLO-IRUBIDE 2017-2019 INCLUIDO EN EL PROGRAMA DE LEGISLATURA 6,44
N-634 ACCESOS A ETXEBARRI 0,7 - - 2026-2028 ACTUALIZAR DIA, Y AUDITORIA DE SEGURIDAD VIARIA  |12,81
SUBPROGRAMA: CONSTRUCCION DE VIAS LENTAS

BI-633 ZUBIBARRI-IRUZUBIETA 2,01 8o 10,5/14 2023-2025 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 9,38
BIl-636 BALMASEDA 0,3 8o 10,5/14 2017-2019 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 1,97
N-240 ELEXONDO-BARAZAR 334 60 10,5/14 2017-2019 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 10,77
N-636 ELORRIO-KANPAZAR (Tercer carril) 2020-2022 PLANTEAMIENTO ALTERNATIVAS 5,40
PROGRAMA: VARIANTES URBANAS

SUBPROGRAMA: VARIANTES URBANAS

BI-635 VARIANTE DE MUXIKA 6,0 80 7/10 2026-2028 PREVIA A INICIO PLAN ESPECIAL VIARIO (PEV) 66,25
N-629 VARIANTE LANESTOSA 2,4 2026-2028 PREVIA A INICIO PLAN ESPECIAL VIARIO (PEV) 12,00
N-634 VARIANTE DE LAS CARRERAS 2 60 7/10 2026-2028 PREVIA A INICIO PLAN ESPECIAL VIARIO (PEV) 15,26
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Por lo tanto, el PTS debera contemplar igualmente todas las actuaciones anteriores, dado el caracter
vinculante del Plan General.

4.3.4.4 Implicaciones en la redaccion del PTS
Como resumen de todo lo anteriormente descrito, las implicaciones del Plan General en la redaccion del
PTS se pueden agrupar en los siguientes aspectos:

® Red objeto del Plan
o Establecimiento de objetivos

e Actuaciones a incluir

4.3.5 Plan Integral de Carreteras de Alava
En Enero de 2.019 se ha concluido la Revisién y actualizacién del Plan Integral de Carreteras de Alava.

A continuacion se recoge un cuadro con las principales caracteristicas de este documento:

Plan Plan Integral de Carreteras de Alava (PICA)

Autor Diputacion Foral de Alava

Figura Plan Territorial Sectorial
Aprobado definitivamente por las Juntas

Estado Generales de Alava mediante Norma Foral 6/2019
de 20 de marzo
Actualizacidn y modificacion, o, en su caso, la
revision del documento Plan Integral de
Carreteras de Alava (P.I.C.A.) 2004-2015, en el

Objeto que se recojan todas las actuaciones a realizar, en
la Red de carreteras del Territorio Historico de
Alava, durante los periodos 2016-2018, 2019-
2021, 2022-2024 Y 2025-2027,

Ambito Red de carreteras del TH de Alava

Horizonte 2.016-2.027

Plan

Plan Integral de Carreteras de Alava (PICA)

Objetivos del plan

Mejora de las conexiones con la Red Estatal y
Europea.

Fomentar y mejorar la red de comunicaciones con
los territorios limitrofes.

Desarrollo territorial equilibrado garantizando
una adecuada accesibilidad.

Red de carreteras mas fluida y segura.

Resolucion de la conflictividad de los tramos
urbanos y de las travesias.

Mejora de la calidad de la circulacion en la red
viaria.

Mejor aprovechamiento de la infraestructura
viaria creada.

Compatibilizar las actuaciones en la Red Foral de
Carreteras con la conservacion de los Espacios de
Interés Natural y valores de los paisajes
catalogados.

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Las implicaciones del PICA para el [| PTS son las
derivadas de la coordinacion con las actuaciones
siguientes:

Actuaciones en la N-240

Actuaciones en la A-625 (continuidad en Bizkaia a
través de la Bl-625)

Actuaciones en la A-623 (continuidad en Bizkaia a
través de la BI-623)

Actuaciones en la A-2522 (continuidad en Bizkaia
através de la Bl-2522)

Observaciones

Documento de planificacion de carreteras de
territorio limitrofe
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4.3.5.1 Objetivos Generales

Las carreteras constituyen las principales vias de comunicacion que no solo hacen posible los flujos de las
actividades econdmicas y sociales, tanto en el interior del territorio alavés como entre Alava y el exterior,
sino que, ademas, condicionan fundamentalmente la evolucion y transformacion econdmica, social y
territorial de la realidad alavesa.

Por ello, el Plan Integral de Carreteras de Alava apuesta, en primer lugar, por mejorar la importante red
de Ejes Estratégicos de Gran Capacidad que vertebren el territorio y faciliten la plena accesibilidad, y la
seguridad y comodidad en las comunicaciones y, en segundo lugar, por una equilibrada y homogénea red
de carreteras en el conjunto del territorio de Alava que garantice un servicio publico de calidad al
conjunto de la poblacion y de las actividades econdmicas de forma que sea un factor decisivo para un
desarrollo y progreso equilibrado del Territorio Histérico de Alava.

Por ello la revisidn Plan Integral de Carreteras de Alava 2004-2015 tiene como objetivos fundamentales
para el periodo 2016-2027, los siguientes:

e Mejora de las conexiones con la Red Estatal y Europea.

Fomentar y mejorar la red de comunicaciones con los territorios limitrofes, coordinando las
actuaciones correspondientes.

Desarrollo territorial equilibrado garantizando una adecuada accesibilidad.

Red de carreteras mas fluida y sequra resolviendo los tramos y puntos de concentracion de
accidentes.

Resolucion de la conflictividad de los tramos urbanos y de las travesias.

Mejora de la calidad de la circulacion en la red viaria, todo ello con respeto al paisaje y
medioambiente circundante, potenciando cuando ello sea posible la mejor integracion de la
carretera en el medio natural atravesado.

Mejor aprovechamiento de la infraestructura viaria creada, a través de una adecuada conservacion y
explotacion, adaptando dicha infraestructura en cada momento a las necesidades de la demanda
de movilidad, lo que redunda en una mejora de la seqguridad y fluidez vial, garantizandose asi una
mejora en la explotacion viaria, como forma mas adecuada para la preservacion de los recursos
naturales y la defensa del medio ambiente.

Compatibilizar las actuaciones en la Red Foral de Carreteras con la conservacion de los Espacios de
Interés Natural y valores de los paisajes catalogados, garantizando que no se afecte
significativamente a los procesos de conectividad ecoldgica necesarios para el mantenimiento de
la biodiversidad del territorio alavés y de su entorno.

4.3.5.2 Grado de vinculacion e implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

Aunque en virtud de lo dispuesto en el articulo 10.34 del Estatuto de Autonomia, articulo 7 a) punto 8 de la
Ley 27/83, de 25 de noviembre, la Diputacion Foral de Bizkaia dentro del Territorio Histérico de Bizkaia
tiene la competencia exclusiva en la planificacion, proyecto, construccion, conservacion, modificacion,
financiacion, uso y explotacion de carreteras y caminos, cabe resefiar los siguientes convenios:

e Convenio celebrado en el Arbol de Malato de Luyando en el mes de mayo de 1.986,
mediante el cual, de comuUn acuerdo, se acordaron una serie de compromisos entre las
Diputaciones Forales de Alava y Bizkaia, para que con el fin de aplicar el principio de territorialidad

se ejecutasen un conjunto de actuaciones tendentes a la mejora de la N-625 entre Areta y el limite
con Burgos. A la vista del contenido de dicho convenio, las administraciones forales afectadas
procedieron a valorar las obligaciones convenidas en mayo de 1.986 y con el criterio de que es mas
acorde con el principio de eficacia, el que cada Diputacion Foral circunscriba a su ambito de
actuacion el de su Territorio Histdrico, ambas partes, atendiendo a los principios de colaboracion,
solidaridad y coordinacién que deben presidir las relaciones entre los Organos Forales procedieron
a formalizar en Mayo de 1.996 un nuevo Convenio de colaboracion para la financiacion y ejecucion
de la totalidad del trazado viario especificado en el mismo y contemplado en el Convenio suscrito
por ambas administraciones en Mayo de 1.986.

Este nuevo convenio fija la delimitacion del trazado viario objeto del mismo, que se corresponde
con el itinerario seguido por la A-625 (antigua N-625) entre el limite con Burgos y el final de la
travesia de Llodio. Asimismo establece el criterio de territorialidad para delimitar la
responsabilidad en la realizacion de las obras, asi como la conservacion, mantenimiento y mejora
de los tramos de carretera definidas, incluida la viabilidad invernal y la explotacion. Finalmente
determina la colaboracion en la financiacion del a Diputacion Foral de Bizkaia con cargo a sus
presupuestos.

En el Plan Integral de Carreteras de Alava 2016-2027, aprobado por las Juntas Generales de Alava,
las actuaciones contempladas en la A-625, correspondientes a este Convenio, son las siguientes,
asi como su grado de cumplimiento en el momento actual:

* Duplicacion de calzada en el tramo Llodio-Amurrio entre los ppkk 358,85y 361,22.

* Acondicionamiento y mejora de la carretera A-625 entre los Pk 358,31 y Pk 354,22 (entre el limite
provincial con Bizkaia y la Variante este de Amurrio. Pendiente de ejecucion.

e El Convenio con Bizkaia para el corredor del Cadagua: Con fecha 8 de Marzo de 2.005 se
aprobd la suscripcién de un Convenio entre las Diputaciones Forales de Bizkaia y Alava en relacion
con el Proyecto de Construccion de la Autopista del Cadagua, Tramo Arbuio-Sodupe. De acuerdo
con el Convenio firmado, la tramitacion de los expedientes de contratacion que resultaren
necesarios asi como la correspondiente ejecucion integra de las obras identificadas, serian
realizadas por la Diputacion foral de Bizkaia a través de la sociedad Interbiak y a cargo de los
presupuestos de esta Ultima. A tal fin, la Diputacion Foral de Alava encomendaba a la Diputacién
Foral de Bizkaia la realizacion de las gestiones necesarias, autorizando la ejecucion de las mismas
en lo que afecte al tramo alavés definido en el mencionado Proyecto.

Las referidas obras han sido completadas:

* Variante de Alonsotegi Puesta en servicio: 24 de marzo de 2.007.

* Arbuio-Sodupe Puesta en servicio: 13 de marzo de 2.008.

* Padura-Aranguren Puesta en servicio: 5 de diciembre de 2.006.
Las implicaciones del Plan Integral de Carreteras de Alava para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia ademas
de las indicadas desde el punto de vista normativo como vinculantes por los convenios firmados entre
ambos territorios historicos son:

e Actuaciones en la N-240

* Construccion y reordenacion de enlaces: Nuevo enlace con la A-623

* Ampliacion de capacidad del tramo entre la interseccidn con la A-3006 y la A-623

* Acondicionamiento del tramo comprendido entre Legutio y el limite de provincia con Bizkaia

(seccion 7/12)
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e Actuaciones en la A-625 (continuidad en Bizkaia a través de la BI-625)

* Acondicionamiento y mejora de trazado del tramo comprendido entre el limite de provincia con

Bizkaia y la variante Este de Amurrio (seccidn 7/10 hasta Saratxo y 7/11 desde Saratxo a la variante
Este de Amurrio)

* Duplicacidn de calzada del tramo Llodio-Amurrio
e Actuaciones en la A-623 (continuidad en Bizkaia a través de la Bl-623)

* Acondicionamiento del tramo comprendido entre Legutio y el limite de provincia con Bizkaia
(seccion 7/9)

e Actuaciones en la A-2522 (continuidad en Bizkaia a través de la Bl-2522)

* Acondicionamiento y mejora del tramo comprendido entre Urquillo y Ziorraga (seccion 7/9)

* Acondicionamiento y mejora del tramo comprendido entre la interseccion con la A-3616 y el limite

de provincia con Bizkaia (seccion 7/9)

* Variante de Baranbio (seccion 7/9)
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4.3.6 IV Plan de Carreteras Autonémicas de Cantabria 2.009-2.012

A continuacion se adjunta una ficha resumen donde se recogen las principales caracteristicas del Plan.

IV Plan de Carreteras Autonémicas de

Plan Cantabria 2.009-2.012
Autor Gobierno de Cantabria
Figura Plan Director Sectorial
Estado Redactado
Es el instrumento basico de ordenacion del
Objeto sistema de carreteras, en el marco de las
Directrices de Ordenacion Territorial
Ambito Red de Carreteras Autonémicas de Cantabria
Horizonte 2009 - 2012

Objetivos del plan

Realizar un balance de las obras realizadas hasta
el afio 2008 segun los Programas de Actuacion
aprobados en el lll Plan de Carreteras de
Cantabria, analizar su grado de cumplimiento en
relacion con las inversiones y obras
comprometidas, para poder volver a programar
las obras previstas en el periodo del IV Plan (2009-
2012), incorporando las nuevas necesidades.

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Las actuaciones incluidas en el IV Plan de
Carreteras de Cantabria sobre la red de conexion
con Bizkaia son las siguientes:
e Acondicionamiento de Plataformaen la
CA-250 Santullan-Otades.
e CA-152 acondicionamiento y mejora del
trazado.

Observaciones

Documento de planificacion de carreteras de
territorio limitrofe

4.3.6.1 Objetivos generales

Realizar un balance de las obras realizadas hasta el afio 2.008 segun los Programas de Actuacion

aprobados en el lll Plan de Carreteras de Cantabria, analizar su grado de cumplimiento en relacion con las

inversiones y obras comprometidas, para poder volver a programar las obras previstas en el periodo del

IV Plan (2.009-2.012), incorporando las nuevas necesidades detectadas y en su caso proyectos no
ejecutados en el anterior cuatrienio, y cuya necesidad vuelve a detectarse con la mejora generalizada de
la red de carreteras y con el aumento de la movilidad en los Ultimos afios.

4.3.6.2 Grado de vinculacién e implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

No existe vinculacion normativa. En virtud de lo dispuesto en el articulo 10.34 del Estatuto de Autonomia,
articulo 7 a) punto 8 de la Ley 27/83, de 25 de noviembre, la Diputacion Foral de Bizkaia dentro del
Territorio Histérico de Bizkaia tiene la competencia exclusiva en la planificacion, proyecto, construccion,
conservacion, modificacion, financiacion, uso y explotacion de carreteras y caminos.

En la actualidad, las conexiones entre la Red Foral de Bizkaia y la Red Autondmica de Cantabria se

establecen a través de:

e la carretera BI-630 en su relacion con la CA-152,

e |a carretera Bl-2617 entre Villaverde de Trucios y Cantabria que conecta con la CA-151

e la carretera BI-3601 que conecta con la CA-250 por el Alto de las Mufiecas;

e |a carretera Bl-3622 conecta en Lanestosa con la N-629 del Ministerio de Fomento, completando las
conexiones de segundo nivel de Cantabria con Bizkaia.

Las actuaciones incluidas en el IV Plan de Carreteras de Cantabria sobre la red de conexidn con Bizkaia

son las siguientes:

e Acondicionamiento de Plataforma en la CA-250 Santullan-Otafies.

e CA-152 acondicionamiento y mejora del trazado.
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NOTA: SE REPRESENTAN CON UN CIRCULO Y UNA ETIQUETA LAS
ACTUACIONES DE LONGITUD INFERIOR A UN KILOMETRO,

ETIQUETA —
PUNTH CARRETERA DEFINICION
__58 CA-620 | PUENTE DE SARO
3 CA-180 | PUENTE DE SANTA LUCIA
5 CA-144 | PUENTE SOBRE EL FFCC EN BOO DE GUARNIZO
6 _ CA-258 | PUENTE DE CARASA
7 CA-283 | PUENTE VIRGEN DE LA PENA
8 CA-170 | PUENTE RANERO
9 CA-283 | PUENTE DE RIANO
1" CA-354 | PUENTE DE GOLBARDO
12| SD3 RUCERO BOO - POLIGONO DE MORERO
13 CA-303V | VARIANTE DE MORTERA
14 CA-185V__| VARIANTE DE POTES
15 __CA-843V | VARIANTE DE LAACEBOSA
16 CA-432 | ACCESO AHORMA
17 CA-664 | ACCESO A CANEDO
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19 CA-503 | ACCESO A BERNALES
20 CA-826 | ACCESO A NAVEDA
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23 CA-521 | ACCESO A NOCINA
24 CA-603 ACCESOAACEREDA _
25 CA-717 | ACCESO A SANTA OLALLA DE AGUAYO
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29 CA-701 | ACCESO A SOPENILLA
33 SD5 VARIANTE DE SODANO
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i

Oo? s
o

LN ,04%

N VEGABE PAS
e TR ;

"b \\E,Q: o s

2 631 PUERTO

3% o
g G gt
«\\ e L;
3 ooy
& &5
"
- BURG[OS
I‘ /'J
o (s
PNy o
VALDCEDRRES
& b et -
4 F: Weh | e &
P R iy Romne 7 | Pl W
5, §7-! j
A7ay ,kﬁ."'?!

e
S oy

BARGENAS
ESPINOSA

ML 3
DEX A

DELOS
MONTEROS

CIGOENZA
villagoaro 14

LEYENDA
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e ACONDICIONAMIENTO Y MEJORA DE TRAZADO

s ACONDICIONAMIENTO DE PLATAFORMA
MEJORA DE PLATAFORMA EN RED LOCAL

s REFUERZO DE FIRME

e PUENTES Y PASARELAS

s INTERSECCIONES Y SEGURIDAD VIAL

GOBIERNO DE CANTABRIA

CONSEJERIA DE OBRAS PUBLICAS, ORDENACION DEL TERRITORIO
VIVIENDAY URBANISMO.
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| NOTA: SE REPRESENTAN CON UN CIRCULO Y UNA ETIQUETA LAS
ACTUACIONES DE LONGITUD INFERIOR A UN KILOMETRO.

ETIQUETA

PUNTO. | CARRETERA DEFINICION

1 |CA274 RAVESIA DE POLIENTES

2 |CA03 TRAVESIA DE MORTCRA

F (5] RAVESIA DE ORUNA - RETO

4 |CARZS SELAYA - LABARCENILLA

T |cAs® ACCESO AENTERRIAS

6 |CAS880 ACCESO A PIDO

7 [cagit PUENTE DE LA PENILLA
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4.3.7 Plan de Carreteras de Gipuzkoa

A continuacion se adjunta una ficha resumen donde se recogen las principales caracteristicas del Plan.

Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Gipuzkoa

A (2.007-2.017)

Autor Diputacion Foral de Gipuzkoa

Figura Plan Territorial Sectorial de Carreteras
Estado En proceso de redaccion

La planificacion y el desarrollo de la red de carreteras en
Gipuzkoa, que esta regida por dos grandes documentos-
marco: el 2° Plan General de Carreteras del Pais Vasco,
Objeto actualmente en proceso de revision para el periodo 2.005-16,
(red de interés preferente y basica), y el Plan Territorial
Sectorial de Carreteras de Gipuzkoa, (carreteras secundarias:
red comarcal y local).

Ambito Red de carreteras del TH de Gipuzkoa

Horizonte Ano 2.017

Facilitar al tejido empresarial una red de comunicaciones
terrestres, equilibrar el territorio y la comunicacion entre sus
localidades, la proteccion del Medio Ambiente, incrementar la
Objetivos del plan seguridad vial, considerar el papel de la red de carreteras de
Gipuzkoa en el marco de la politica de transportes del Pais
Vasco y de la UE, coordinary priorizar actuaciones con otros
Organismos e Instituciones y promover la intermodalidad.

No existe vinculacion normativa. En cuanto a las actuaciones
previstas en el PTS, no existen propuestas que mejoren la
conectividad con Bizkaia.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Documento de planificacion de carreteras de territorio

Observaciones .,
limitrofe.

4.3.7.1 Antecedentes

En el afio 1.992 comenzd la elaboracion de un Plan Territorial de Carreteras para el Territorio Historico de
Gipuzkoa. En junio de 1.994, se presento un avance de propuestas que fue sometido al tramite de
informacion publica. En julio de 1.998, tras el analisis de las alegaciones recibidas, se dicté una Orden
Foral de aprobacion de los criterios para elaboracion del documento definitivo del plan. Finalmente, ese
plan no pudo ser aprobado en las anteriores legislaturas

En la Legislatura 2.003-07, se puso en marcha la elaboracion de un proyecto de Plan Territorial Sectorial
de Carreteras para Gipuzkoa, y su puesta a disposicion de los distintos agentes de la sociedad
guipuzcoana, se ha significado como uno de los principales objetivos a alcanzar por el Departamento
para las Infraestructuras Viarias.

4.3.7.2 Objetivos generales

El plan es el documento estratégico para la configuracidn futura de la Red de Carreteras de Gipuzkoa en
el 2.017, afio horizonte del Plan. En ese cometido, el Plan establece los siguientes principios estratégicos
para la consolidacion y adecuacion de la red de carreteras

Ofrecer a la ciudadania una red viaria acorde con el nivel de vida de los proximos afios.

Facilitar al tejido empresarial una red de comunicaciones terrestres en continua adecuacion para
mantener y mejorar, en la manera de lo posible, la conectividad del T. H. de Gipuzkoa.

Equilibrar el territorio y la comunicacidn entre sus localidades, de forma que haya una adecuacion
entre la inversion en las grandes redes viarias y las redes de rango comarcal o local.

Compatibilizar la mejora de |a red viaria con el respeto y proteccion del Medio Ambiente.

Incrementar la sequridad vial y reducir el riesgo de accidentes para las personas usuarias de las
carreteras.

En este sentido, el Plan propone los siguientes objetivos propios:

e Favorecer las condiciones de circulacion del conjunto de la ciudadania a través de la Red de
Carreteras, de forma que se avance de forma notoria en la prestacion de este servicio publico.

Dotar al Territorio de una red de carreteras acorde con las funciones basicas que deben cumplir los
distintos itinerarios.

Considerar el papel de la red de carreteras de Gipuzkoa en el marco de la politica de transportes del
Pais Vasco y de la UE: potenciar la sostenibilidad econdmica, social y medioambiental del sistema
de transportes de Gipuzkoa en su globalidad.

Favorecer la integracion de la red viaria de Gipuzkoa en la Red Transeuropea (TEN).

Mejorar la articulacion de la red viaria con los grandes corredores de conexidn (Este — Oeste y Norte —
Sur) que atraviesan el territorio.

Mejora de las relaciones externas (conexiones fronterizas) y con los puntos nodales principales
(puertos, aeropuertos, plataformas logisticas).

Vertebrar el territorio de forma equilibrada, de acuerdo con las directrices generales para su
ordenacion.

e Alcanzar unos niveles de dotacion de infraestructuras similares para cada zona, teniendo en cuenta
aspectos determinantes, como la orografia y la densidad de los asentamientos de poblacion.

e Proporcionar un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del territorio, actuando,
preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansion econdémica.

Adecuar la red viaria a los condicionantes de cada zona servida, minimizando los impactos
medioambientales y urbanisticos.

Coordinary priorizar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia
de Carreteras, tanto en el Pais Vasco como de las CCAA limitrofes.

Permitir una programacion de inversiones, que garantice la maxima eficacia de las mismas.

Coordinar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia de
Ordenacion del Territorio, Urbanismo, Medioambiente, etc. El plan de carreteras de de Gipuzkoa
asume el objetivo principal de mejorar la integracion de la red de carreteras actuales y futuras en
los procesos del medio ambiente. Este objetivo principal ambiental se plantea en funcién de los
siguientes objetivos especificos:
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e Mejorar la convivencia de la red de carreteras actuales y futuras con los rios y otras masas de agua de
Gipuzkoa incidiendo en la relacion entre régimen de avenidas y calidad de las aguas y la presencia
de estas vias

¢ Reducir la fragmentacion de habitats atribuible a la de la red de carreteras actuales y futuras,
particularmente en aquellos enclaves ecoldgicos de conectividad de mayor relevancia segun los
indica el programa de

e Integracion en el paisaje de la de la red de carreteras actuales y futuras asumiendo los principios del
Catalogo de Paisajes Singulares y Sobresalientes en Gipuzkoa

* Mejorar los perfiles sonoros de la red de carreteras actuales y futuras en Gipuzkoa en las areas de
mayor sensibilidad al ruido.

e Promover la intermodalidad en la red de carreteras actuales y futuras favoreciendo asi una mayor
sostenibilidad del sistema de transportes de Gipuzkoa

e Mejorar la habitabilidad de la red de carreteras actuales y futuras de Gipuzkoa y sus margenes
favoreciendo un tratamiento adecuado del trafico.

4.3.7-3 Grado de vinculacion e implicaciones para el I| PTS de Carreteras de Bizkaia

El Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Gipuzkoa avanza un total de 22 propuestas de actuacion, en
el ambito de la construccion o remodelacion de infraestructuras viarias. De todas ellas no existe ninguna
actuacion que represente una mejora en la conectividad con Bizkaia.

4.3.8 Plan Regional Sectorial de Carreteras de Castilla Len

A continuacion se adjunta una ficha resumen donde se recogen las principales caracteristicas del Plan:

Plan Plan Regional Sectorial de Carreteras

Autor Junta de Castillay Ledn

Figura Plan Regional Sectorial

Estado Aprobado RD 24/2.009, en marzo de 2.009

Objeto Coordir?ar las rec?es de carreteras de la
Comunidad Autonoma.

Ambito Autondmico (Castillay Ledn)

Horizonte ARo 2.020

Establecer el programa de actuaciones e
inversiones en materia viaria en la Comunidad
Autonoma de Castillay Leon.

Obijetivos del plan

Consideracion de las actuaciones propuestas
sobre carreteras con continuidad en la provincia
de Bizkaia en tramos proximos al limite de
provincia o nuevas actuaciones en dicha zona
limitrofe.

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

La red objeto del Plan Regional Sectorial de
Carreteras queda constituida tanto por vias de
gran capacidad, como por carreteras
convencionales.

Observaciones

4.3.8.1 Objeto y Antecedentes

La Ley de Carreteras de Castillay Leodn, en su articulo décimo, establece que el Plan Regional de
Carreteras es el instrumento basico de ordenacidn general de las carreteras de titularidad de la
Comunidad Autonoma en el marco de la planificacion general de la economia y del territorio de la
Comunidad.

Asimismo dicha ley indica, que el Plan contendra las determinaciones necesarias para establecer los
objetivos, las medidas para la coordinacion de la planificacion territorial, la adscripcion de tramos a las
distintas categorias de la red regional de carreteras y, en su caso, los criterios para su revision.

Como antecedentes principales del Plan, se deben destacar:

e En octubre de 2.002 se redacto el Plan Regional Sectorial de Carreteras 2.002-2.007, siendo
elaborado por los Servicios de la Direccion General de Carreteras e Infraestructuras de la Consejeria
de Fomento.

¢ Dicho plan se redacto teniendo como base el Plan Director de Transporte en Castillay Ledn,
redactado en 2.001, el cual abarcaba las necesidades de actuacion, con independencia de la
titularidad, en los distintos modos de transporte, asi como las posibles infraestructuras
intermodales.

e El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes, 2.005-2.020 (PEIT), aprobado por Acuerdo del
Consejo de Ministros del 15 de julio de 2.005, define las directrices basicas de la actuacion en
infraestructuras y transporte de competencia estatal con un horizonte a medio y largo plazo (2005-
2.020).

4.3.8.2 Objetivos generales
El Plan de Carreteras de Castilla y Leon fija los siguientes objetivos generales:

e Completar la modernizacion de la Red Principal (Red Basica mas Red Complementaria Preferente).

e Adecuacion de la Red Complementaria Local a estandares minimos de funcionalidad, lo cual se
traduce en un ensanche de la Red Complementaria Local para conseguir un ancho minimo de
plataforma de 6,00 m.

e Adecuacion de itinerarios con el caracter complementario a la red de alta capacidad, para reducir los
tiempos de acceso desde las localidades de la region, a la citada red de alta capacidad que atraviesa
la Comunidad.

e Potenciacion de la conservacion del patrimonio viario, con objeto de evitar la degradacién de la red
de carreteras.

e Continuacion en la linea de la construccion de variantes de poblacion, para eliminacion de conflictos
en las travesias mas problematicas.

e Adecuacion de los grandes ejes de vertebracion del territorio.

e Recuperacion de los espacios medioambientales degradados por las diferentes actuaciones en
materia de infraestructura viaria.

e Incremento de la accesibilidad en las areas periféricas de la region.
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4.3.8.3 Grado de Vinculacién e implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

No existe vinculacion normativa. En virtud de lo dispuesto en el articulo 10.34 del Estatuto de Autonomia,
articulo 7 a) punto 8 de la Ley 27/83, de 25 de noviembre, la Diputacion Foral de Bizkaia dentro del
Territorio Historico de Bizkaia tiene la competencia exclusiva en la planificacion, proyecto, construccion,
conservacion, modificacion, financiacion, uso y explotacion de carreteras y caminos.

Las actuaciones previstas en el Plan Regional Sectorial de Carreteras de Castilla y Ledn son las que lindan
con la provincia de Burgas. En este caso, todas las actuaciones que tienen conexion con carreteras de
Bizkaia son de refuerzo. Se incluye a continuacion extracto de la programacion de actuaciones a
considerar en el limite de provincia de Burgos con el Pais Vasco:

CL-629 N-232-L.P. Pais Vasco 46,7 >8 T31 0,18 8,41

CL-620 L.C. Pais Vasco - L.C. Pais Vasco 4,7 <2000 0,36 1,69
Limite C.A. Pais Vasco- Limite

BU-556 C.A. Pais Vasco por Berberana 77 8 Ta 0115 089

—w—
0 4 8 2 NEm

4 Junta de
AL Castilla y Ledn
Comejera de Formerto

¢Bizkaia
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4.3.9 Directrices Generales de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco
(DOT)

Las DOT son un reglamento que define la Estrategia Territorial de Euskadi. Mediante las DOT se marcan

las principales pautas y planes que gestionan el territorio vasco dando coherencia a las diferentes

decisiones sectoriales y locales que se toman sobre él. Las DOT dependen del Gobierno Vasco, ya que

son una competencia autondmica.

A continuacion se recoge un cuadro con las principales caracteristicas de este documento:

Directrices de Ordenacién del Territorio del Pais

PI
an Vasco (DOT)

Gobierno Vasco (Dpto. Planificacion Territorial y

Autor .
Urbanismo)

Figura Directrices de Ordenacion del Territorio
Aprobacidn Definitiva de la Modificacion de las DOT
como consecuencia de su reestudio.

Estado .
Decreto 128/2019, de 30 de julio, por el que se aprueban
definitivamente las DOT de la CAPV

Obieto Las DOT establecen los ejes basicos de actuacion futura

) sobre infraestructuras y equipamientos entre otros.
Ambito Autondmico (Pais Vasco)
Horizonte No se especifica

Objetivos del plan

movilidad sostenible.

Impulsar procesos de reequilibrio territorial, proteccion

de la naturaleza, renovacion y dinamizacion de espacios
deteriorados, fortalecimiento e integracion del Sistema
Polinuclear de Capitales, impulso a las ciudades medias

y a las areas funcionales y fomentar las estrategias de

Criterios y objetivos.
Las DOT establecen determinaciones, criteriosy
sugerencias para los Planes Territoriales Parciales,

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras ; . .
orientaciones y puntos de referencia para las

de Bizkaia

Territoriales Sectoriales.

Administraciones Sectoriales, tanto si su actuacion es
directa como silo es a través de la redaccion de Planes

Observaciones Documento de Planificacion Estratégica

4.3.9.1 Antecedentes

Las Directrices de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco (DOT) realizadas por iniciativa del Gobierno

Vasco, recibieron la aprobacion definitiva el 30 de julio de 2019 mediante el DECRETO 128/2019.

Esta Ultima version surge tras el "Reestudio y modificacion de las DOT” de las anteriores DOT aprobadas

por el Decreto 28/1997, que fueron el primer instrumento de planificacion territorial para toda la

comunidad auténoma. Como desarrollo de estas primeras DOT se han redactado y aprobado 14 Planes

Parciales y 10 Planes Territoriales Sectoriales como base del planeamiento territorial de la comunidad
auténoma del Pais Vasco.

4.3.9.2 Principios de las DOT

A continuacion se recogen a modo de resumen los principios rectores de las DOT:

1.

10.

Incorporar la infraestructura verde y la puesta en valor de los servicios de los ecosistemas a la
ordenacion del medio fisico.

Visibilizar de forma especifica el habitat rural en la ordenacion territorial.

Incorporar al sistema urbano la figura de los ejes de transformacion.

Optimizar la utilizacion del suelo ya artificializado promoviendo la regeneracion urbanay la
mixticidad de usos, asi como evitar el crecimiento jlimitado a través del establecimiento del
perimetro de crecimiento urbano.

Promover una respuesta agil y eficaz para las necesidades de suelo para nuevas actividades
economicas, propugnando fundamentalmente la regeneracion, renovacion y redensificacion del
suelo existente.

Incluir la gestion del paisaje a través de los instrumentos de ordenacion territorial.

Incorporar el concepto de gestion sostenible de los recursos: agua, soberania energética,
economiacircular y autosuficiencia conectada (recursos de las materias primas).

Promover la movilidad y logistica sostenible concediendo especial atencion a la movilidad
peatonal y ciclista, al transporte publico multimodal y a la optimizacion de la combinacion de los
distintos modos de transporte, en un escenario temporal en el que se contara con los servicios
del tren de alta velocidad.

Incluir cuestiones novedosas en la ordenacion del territorio que se consideran de caracter
transversal como la accesibilidad universal, la perspectiva de género, el euskera, el cambio
climatico, la salud y la interrelacion territorial

Promover una buena gobernanza en la gestion de la politica publica de la ordenacion del
territorio, a través, principalmente, del seguimiento y la evaluacién de los planes, de la
participacion, y de la integracion administrativa.

4.3.9.3 Objetivos generales

El modelo territorial que proponen las DOT miran hacia un territorio que sea sostenible, inclusivo,
inteligente, equilibrado, interrelacionado y participativo. Se definen objetivos para cada uno de los
siguientes elementos:

N ouvpsw e

8.

Medio fisico e infraestructura verde

Habitat rural

Habitat urbano

Paisaje, patrimonio cultural y natural, y recursos turisticos
Gestion sostenible de los recursos

Movilidad y logistica

Cuestiones transversales

Gobernanza

Siendo los mas destacables para la redaccion del presente PTS de carreteras de Bizkaia los relacionados
con la Movilidad y logistica.

¢Bizkaia
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4.3.9.4 Grado de vinculacién Los objetivos que se proponen en materia de movilidad multimodal son:

1.-Fomentar la utilizacion del transporte publico a través de una red de transporte accesible, practica,

El grado de vinculacion lo establece mas claramente la Ley 4/1.990 de 31 de Mayo de Ordenacién , .
cémoda, sequra y fiable.

del Territorio del Pais Vasco. ) ) )
2.-Promover el sistema de integracion tarifaria y el billete Unico para todo el transporte publico.

Articulo 1 g L, . . g
/ 3.-Contribuir a la reduccion de emision de gases de efecto invernadero a través de la utilizacion de

1.- A fin de garantizar desde el primer momento la correcta insercion de los Planes Territoriales medios de transporte limpios.
Sectoriales en el marco territorial definido por las Directrices de Ordenacion y de los Planes 4.-Aplicar la perspectiva de género en la planificacion y gestién del transporte piblico y atender
Territoriales Parciales que, en su caso, los desarrollen, los érganos de la Administracion debidamente la movilidad del cuidado

competentes para su elaboracion por razon de la materia consultaran previamente con el
Departamento de Urbanismo, Vivienda y Medio Ambiente del Gobierno Vasco, sobre las distintas
alternativas, soluciones y posibilidades que la ordenacion territorial vigente ofrezca para la

localizacién de las obras, actividades o servicios que constituyan el objeto de la planificacion
sectorial. 2.-Considerar mayormente culminada la planificacion de carreteras de la CAPV, al margen de

propuestas concretas a contemplar en el Planeamiento Territorial Parcial o Sectorial ademds de la
gestion acorde que se requiera en su condicion de infraestructura de cardcter transeuropeo.

Los objetivos que se proponen para la revision del modelo territorial en materia de movilidad viaria
son:

1.-Velar por una movilidad viaria sostenible en las vertientes ambiental, econémica y social.

2.- La alternativa que en cada caso se elija habra de justificar su compatibilidad con la ordenacion

territorial vigente. . . . . ,
3.-Dar respuesta integrada a los dafios medioambientales generados por el transporte de mercancias

3.- Excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la ordenacion territorial vigente ninguna por carretera para grandes distancias

de las alternativas y soluciones analizadas por el 6rgano competente para la elaboracion del Plan

Sect.orlal yel conte'nldo de efll‘e sea de exc?/?aor'ml interés publico, 'd/c 0 o'rga.no podrd proponer al 4.3.10 Planes Territoriales

Gobierno Vasco la introduccion de las rectificaciones que resulten imprescindibles en los

instrumentos de ordenacion territorial. Los Planes Territoriales Parciales son el Instrumento de Planificacion Territorial que se sitUa

inmediatamente por debajo de las Directrices de Ordenacion del Territorio y, por lo tanto, son los

5.- Las contradicciones de los Planes Territoriales Sectoriales con las Directrices de Ordenacion . L o
encargados de efectuar una primera translacion al suelo de las determinaciones de aquellas.

Territorial y en su caso, con los Planes Territoriales Parciales, seran causa de nulidad de la parte o

partes del Plan Sectorial que las contengan. Contienen determinaciones concretas en materia de infraestructuras, que habra que tener en cuenta a la
hora de definir las propuestas del PTS, ya que ambos instrumentos deberian estar alineados a este
4.3.9.5 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia respecto.

Ademas, contiene previsiones de desarrollo del suelo en diferentes dmbitos (residencial, actividades
econdomicas, servicios) que sera necesario considerar por la implicacion en forma de incrementos que
estos desarrollos pueden suponer en los traficos que circularan por la Red Viaria en el futuro.

Las implicaciones de las DOT en la redaccion del PTS de carreteras se centran en el establecimiento de
criterios y objetivos, es decir, se circunscribe al ambito estratégico.
En el ambito de la movilidad, las DOT fijan los siguientes objetivos:

] . ST , A continuacion se analizan cada uno de los PTPs del Territorio Historico de Bizkaia.
1.-Potenciar los elementos de conexidn exterior e interior de personas y mercancias de la CAPV como

factor critico para la calidad de vida, la competitividad y la innovacion.

2.-Reducir las necesidades de movilidad mediante una relacion mds adecuada entre espacios de
residencia, trabajo, cuidado, ocio y equipamientos.

3.-Promover la movilidad no motorizada-peatonal y ciclista, y el transporte publico multimodal y
energéticamente eficiente, como la principal forma de movilidad de las dreas urbanas, que permita
reducir las emisiones de CO2y que tenga en cuenta la movilidad del cuidado.

4.-Lograr una densidad adecuada que facilite el papel del transporte publico, especialmente en
aquellos ejes en los que ya existe ferrocarril como transporte de alta capacidad.

5.-Desarrollar ecobulevares, con plataformas reservadas para el transporte colectivo y para peatones y
bicicletas, como estructuras para articular las diferentes piezas urbanas y localizar nuevos desarrollos y
espacios de centralidad.

6.-Aumentar la permeabilidad territorial de las infraestructuras de movilidad tratando de minimizar su

efecto barrera sobre el territorio.
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4.3.10.1 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Bilbao-Metropolitano

Plan

Plan Territorial Parcial del area funcional de Bilbao
Metropolitano

Autor

Diputacion Foral de Bizkaia

Figura

Plan Territorial Parcial

Estado

La aprobacion definitiva fue el 26 del g de 2.006 por Decreto
179/2.006.

En diciembre de 2017 se publico el avance del nuevo PTP de
Bilbao Metropolitano.

Objeto

Instrumento de ordenacion territorial que define la estructuray
modelo territorial del Area Funcional de Bilbao Metropolitano,
estableciendo un marco de integracidn para los planeamientos
municipales y las politicas sectoriales.

Ambito

Area Funcional de Bilbao Metropolitano comprendiendo los
municipios de Abanto-Zierbena, Alonsotegi, Arrankudiaga,
Arrigorriaga, Barakaldo, Barrika, Basauri, Berango, Bilbao, Derio,
Erandio, Etxebarri, Galdakao, Getxo, Gorliz, Larrabetzu, Leioa,
Lemoiz, Lezama, Loiu, Muskiz, Ortuella, Plentzia, Portugalete,
Santurtzi, Trapagaran, Sestao, Sondika, Sopelana, Ugao-
Miraballes, Urduliz, Zamudio, Zaratamo, Zeberio y Zierbena.

Horizonte

2.022

Obijetivos del plan

Generary articular el espacio productivo, mejorar transporte,
concentrar el espacio residencial, integrar el espacio
medioambientalmente valioso, asegurar los servicios y su calidad
etc.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Las actuaciones propuestas en el PTP vigente se encuentran
desfasadas en general, por lo que en este aspecto se presta
atencion a las actuaciones propuestas en el avance.

Se plantean acciones con claras implicaciones para la red viaria
objeto del I PTS y que se centran en actuaciones de distintas
variantes de poblacién (como Urduliz, Loiu o Sopelana), nuevos
accesos al aeropuerto por el Oeste, finalizacion de las obras de la
Variante Sur Metropolitana, comunicacion de ambas margenes
de la ria mediante el Subfluvial de Lamiako o el puente de Axpe,
variante Este de Bilbao y actuaciones en el Alto de Santo
Domingo y el tramo La Cadena-Loiu.

Observaciones

Documento de referencia para la planificacion territorial del Area
Metropolitana

4.3.10.1.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado es el instrumento de ordenacion territorial que desarrolla las
determinaciones de las Directrices de Ordenacion del Territorio en el Area Funcional de Bilbao
Metropolitano, definiendo su estructura y modelo territorial . La Aprobacion Definitiva de este Plan
Territorial tuvo lugar el 26 del g de 2006 por Decreto 179/2006, y se publicd en prensa el 13-2-2007.

Dada la desactualizacion normativa del plan vigente se ha comenzado a desarrollar un nuevo PTP del
area funcional de Bilbao Metropolitano. Actualmente este nuevo PTP se encuentra en fase de avance.

4.3.10.1.2 Objetivos Generales

El Plan Territorial Parcial es el instrumento de ordenacion territorial que define la estructura y modelo
territorial del Area Funcional de Bilbao Metropolitano, a la que deberan atenerse tanto los Planes y
Normas Urbanisticos Municipales, como los Planes Territoriales Sectoriales y demas actuaciones con
incidencia en el Bilbao Metropolitano.

Los objetivos del Plan dan lugar a las lineas de actuacion que después se traducen en las propuestas
propias y especificas de un Plan Territorial. Esos objetivos/lineas de actuacion pueden concretarse en:

e Generary articular el espacio productivo soporte de la nueva economia.

e Mejorar funcionalmente el conjunto metropolitano en términos de transporte tanto viario, que
ademas cumple otras funciones, como de transporte publico (preferentemente ferroviario), en un
marco de intermodalidad y de apuesta por una nueva distribucidon modal, menos dependiente del
vehiculo privado.

Equipar el espacio metropolitano en su singularidad diferencial al servicio del conjunto.

Concentrar el espacio residencial, respondiendo a la escasez de suelo, a nuevas y diversas demandas
y contribuyendo a poder contar con una ampliada oferta, a su vez diversificada en localizacion,
tipologias y precios.

Integrar el espacio medioambientalmente valioso, componente esencial, hoy mas que nunca, de una
metropoli moderna y competitiva.

e Asegurar los servicios y su calidad, en una vision amplia y asimismo diversificada de éstos, no
restringida a los servicios minimos y desde una concepcion amplia ambiental.

En el Avance del PTP de Bilbao Metropolitano se estructuran los objetivos de forma similar a las DOT
recién aprobadas en el afio 2019. Segun se indica, en la situacion actual mas de dos tercios de los viajes
que se realizan en el Area Funcional se realizan por motivo de trabajo, con el uso del vehiculo privado
como principal modo de transporte y con las consecuentes emisiones de dioxido de carbono y otros
factores contaminantes. Por lo tanto, marcan como objetivo invertir la piramide de la movilidad, tanto en
los desplazamientos metropolitanos internos como externos, basandose en la intermodalidad, la
accesibilidad al transporte publico y los modos no motorizados.
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4.3.10.1.3 Grado de Vinculacidon

La vinculacion entre el PTP del area funcional de Bilbao Metropolitano y el PTS de Carreteras de Bizkaia
queda regulada por el Articulo 17 de la Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacion del Territorio del Pais

Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la
ordenacion territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el érgano
competente para la elaboracion del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés

publico, dicho 6rgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccion de las rectificaciones que
resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer
de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso
la resolucion que proceda.”

4.3.10.1.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

Se debera tener como referencia las actuaciones propuestas en el PTP para la redaccion del I PTS de
carreteras de Bizkaia.

Establecidos los criterios y objetivos generales a considerar para la red de carreteras, se indica
brevemente las propuestas mas importantes planteadas en el Plan y que vienen recogidas con mayor
detalle en las fichas correspondientes a las Acciones Estructurantes.

¢Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Actuacién Tipologia PTP ApareF e en
inversiones

1. ELEJE DE LARIA, SpS PUENTES Accién estructurante | Si

TRANSVERSALES Y VIAS COMPLENTARIAS

2. LOS NUEVOS ACCESOS A BILBAO POREL L ,

OESTE Accion estructurante |Si

3. EJE TRANSVERSAL DEL ASUA Accion estructurante | Si

4. EJES VIARIOS ARTICULADORES DE LA Accion estructurante | Si

MARGEN IZQUIERDA

5. CONTINUIDAD DEL CORREDOR URIBE KOSTA | Accion estructurante | Si

6. VIANORTE DEL TXORIERRI Accion estructurante | Si

7. VIAINTERIOR DE LOS POLIGONOS EN EL Accion estructurante | Si

TXORIERRI

8. EJES TRANSVERSALES DEL TXORIHERRI Accion estructurante | Si

9. CONTINUACION DEL CORREDOR DEL Accién estructurante | Si

TXORIHERRI

10. SUBFLUVIAL DE LAMIAKO Accion estructurante | Si

11. ACCESO AL PUERTO Accion estructurante | Si

12. VARIANTE SUPERSUR Accion estructurante | Si
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El Avance del PTP propone avanzar hacia un sistema de movilidad mas eficiente en términos energéticos
y con menor huella de carbono, mediante la reduccion de los impactos ambientales y el consumo de
recursos, para lo que sera necesario analizar los impactos e incompatibilidades con el medio fisico y las
infraestructuras de movilidad para el establecimiento de posibles medidas correctoras. La conservacion
del paisaje y de la biodiversidad en el disefio de las infraestructuras de movilidad, especialmente en el
acercamiento al medio natural y al entorno rural se considera un aspecto clave en este sentido.

Plantea como una necesidad primordial incidir en el aumento del nivel de utilizacion de la Variante Sur
Metropolitana de Bilbao (Supersur) para liberar gran parte de los traficos actuales soportados por la A-8,
tanto con la mejora de su conexidn al entramado viario entre las capitales de la CAPV y con Cantabria,
como por la utilizacion de criterios de bonificacion en peajes para determinados tipos de traficos.

En la red estructurante se debe completar y mejorar las actuaciones pendientes en el tramo central del
area metropolitano, priorizando las que comunican el corredor del Txorierri, aeropuerto y Mungia, con la
variante Sur Metropolitana.

Destaca la importancia de las conexiones de la red estructurante del subfluvial de Lamiako asi como los
puentes de Axpe y Lutxana de la red distribuidora.

Ademas, en el caso de los dmbitos urbanos, propone impulsar la transformacion en vias urbanas de
aquellos tramos que anteriormente formaban parte de la red de carreteras pero que han perdido su
funcionalidad viaria debido a la entrada en funcionamiento de recorridos alternativos o, simplemente,
por haber cambiado su caracter a partir del creciente grado de urbanizacion de su entorno inmediato.

La siguiente tabla muestra las actuaciones propuestas en su plano de “movilidad viaria”:

Actuacién Tipologia PTP Eje viario
Variante de Urduliz Red distribuidora Bl-2704
Variante de Loiu Red distribuidora Bl-2704
Variante Sopelana Red distribuidora Bl-2124
Subfluvial de Lamiako Red estructurante -

La Cadena -Loiu Red estructurante Bl-704
Acceso Oeste al Aeropuerto Red estructurante Bl-707
Alto de Santo Domingo Red estructurante Bl-20
Variante Este de Bilbao Red estructurante Bl-20
Variante Sur Metropolitana (Fase Il) Conexion Sistema Polinuclear

Variante Sur Metropolitana (Fase Ib) Conexion Sistema Polinuclear

Variante Sur Metropolitana (Tramo Gallarta-Trapaga) Conexion Sistema Polinuclear

Puente de Axpe Red estructurante

Aparcamientos disuasorios: Abanto-Zierbana, Plentzia,

Berango, Galdakao, Derio y Arrigorriaga

4.3.10.2 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Balmaseda-Zalla

(Encartaciones)

Plan Plan Territorial Parcial del area funcional de Balmaseda-Zalla
(Encartaciones)

Autor Gobierno Vasco

Figura Plan Territorial Parcial
Aprobacidn Definitiva por Decreto 226/2011 del 26-10-2011

Estado Aprobacion definitiva de la Modificacion relativa a las
Determinaciones del Paisaje por Decreto 133/2018, de 18 de
septiembre
Instrumento de ordenacion territorial que tiene por objeto la

Obieto ordenacion del Area Funcional de Balmaseda-Zalla (Encartaciones),

) proporcionando un marco de integracion para los planeamientos

municipales y las politicas sectoriales.
Area Funcional Balmaseda-Zalla (Encartaciones) que afecta a los

Ambito siguientes términos municipales; Artzentales, Balmaseda,
Galdames, Gordexola, Glefles, Lanestosa, Sopuerta, Turztioz-
Trucios, Valle de Carranzay Zalla

Horizonte 2027

Objetivos del plan

e Protecciony puesta en valor del Medio Natural y del Patrimonio
Cultural

e Diversificacion de la economia
e Mejora de lared viaria

e Creacion de una oferta adecuada de suelo residencial y para
actividades econdmicas

e Potenciar politicas de redensificacion y de mezcla de usos

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Las implicaciones a tener en cuenta son en primer lugar la
definicion de una jerarquia territorial de red viaria para el area
funcional y propuestas de actuacion como el nuevo enlace de
Malabrigo, actuaciones en las carreteras Bl-2701, BI-636 o las
nuevas variantes de Sopuerta, Trucios-Turtzios, Lanestosa.

Observaciones

Documento de referencia para la planificacidn territorial del Area
funcional de Balmaseda-Zalla

4.3.10.2.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado tiene por objeto la ordenacién del Area Funcional de Balmaseda-
Zalla (Encartaciones), desarrollando las determinaciones establecidas en la Ley 4/1990 de 31 de Mayo, de
Ordenacion del Territorio del Pais Vasco (o LOT), asi como los contenidos de las Directrices de
Ordenacion Territorial aprobadas por Decreto 28/1997, de 11 de febrero (DOT) aplicables en dicho
ambito, de acuerdo con lo previsto en la referida Ley.

En julio de 2018 se redacta una modificacién del Plan Territorial Parcial del Area Funcional Balmaseda-
Zalla (Encartaciones), relativa a las Determinaciones del Paisaje.

¢Bizkaia
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4.3.10.2.2 Objetivos generales

A grandes rasgos las lineas estratégicas planteadas por el PTP de Balmaseda Zalla son las siguientes:

e Proteccion y puesta en valor del Medio Natural y del Patrimonio Cultural, como uno de los valores y
distintivos del Area Funcional. El patrimonio cultural y natural, configura un paisaje particular de
este territorio y debe verse como un recurso de gran importancia para el desarrollo econdmico y
sostenible de todo el conjunto.

o Diversificacion de la economia, abriendo ésta a nuevos sectores y preparandose para los cambios y
exigencias del nuevo contexto de globalizacion. A su vez, se debe consolidar el sector
agroganadero como elemento de mantenimiento de la poblacion y del paisaje actual.

* Mejora de la red viaria, tanto para el uso cotidiano de sus habitantes como en la busqueda de una red
mas efectiva a la hora de atraer poblacién y actividad. En la misma linea, mejora de la oferta de
equipamientos, resolviendo los actuales problemas o deficiencias, asi como anticipando las
necesidades futuras.

e Creacion de una oferta adecuada de suelo residencial y para actividades econémicas, acorde con las
diferentes realidades de movilidad sostenible y capacidad del suelo existente en el Area. Ademas,
se debe aprovechar el potencial y atractivo para la oferta de segunda residencia que esta area
puede ofrecer para la poblacidn de territorios adyacentes.

e Potenciar politicas de redensificacion y de mezcla de usos, compatibilizando los suelos residenciales
con los servicios o las actividades terciarias, poniendo en valor lo ya construido revitalizando los
nucleos urbanos y la actividad entre municipios. Con esta propuesta, se pretende evitar la
artificializacion del suelo y evitar la ocupacion de los suelos industriales con actividades que son
compatibles con el uso residencial.

e Establecer medidas protectoras, correctoras y compensatorias para la zona mas occidental de Las
Encartaciones (Valle de Carranza, Trucios-Turtzioz y Artzentales), para preservar en su estado
actual de conservacion este entorno. La riqueza y biodiversidad del espacio y por tanto de su
paisaje, vienen conformados por la labor del hombre y su trabajo en el medio rural, por lo que se
debe conservar, favorecer y potenciar el sector primario como forma de vida, maximo en estas
areas en las que el envejecimiento y la pérdida de poblacion son tan acuciantes.

4.3.10.2.3 Grado de Vinculacion

La vinculacion entre el PTP de Balmaseda-Zalla (Encartaciones) y el PTS de Carreteras de Bizkaia queda
regulada por el Articulo 17 de la Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacién del Territorio del Pais Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la
ordenacion territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el érgano
competente para la elaboracion del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés
publico, dicho 6rgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccidn de las rectificaciones que

resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer

de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso
la resolucion que proceda.”

4.3.10.2.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

El PTP define la jerarquia viaria en el area funcional desde la perspectiva territorial y ademas realiza
propuestas concretas de actuacion en la red viaria, como mejora de trazado, nuevas variantes,
reconversiones de vias en calles urbanas y mejoras de enlaces. En la tabla siguiente se sintetiza la relacion
entre las actuaciones propuestas por el PTP.

Actuacion Tipologia PTP Aparece en inversiones Eje viario

AE-1. “Enlace Malabrigo Accion estructurante Si BI-636 / BI-630

AE-2. "Eje Norte" / Mejora de trazado y

Accion estructurante Si Bl-2701
enlaces de la Bl-2701

AE-3. "Mejora de la accesibilidad de la zona
occidental" / Enlace BI-630 - BI-3614 Accion estructurante Si BI-630
(Traslavina)

AE-3. "Mejora de la accesibilidad de la zona

i o
ZKaia %

ion foral

. . Accion estructurante Si BI-630
occidental" / Mejora de trazado BI-630 3
AE-4. "Desdoblamiento del corredor del -, ,

4 . Accion estructurante Si BI-636
Cadagua
AE-5. "Variantes urbanas y reconversion de
calles urbanas" / Variante de Sopuerta Accién estructurante Si Bl-2701
AE-5. "Variantes urbanas y reconversion de
calles urbanas" / Variante de Trucios-

Turtzioz Accion estructurante Si Bl-2617
AE-5. "Variantes urbanas y reconversion de
calles urbanas" / Variante de Lanestosa Accién estructurante Si N-629
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4.3.10.3 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Durango

Plan Plan Territorial Parcial del Area Funcional De Durango
Autor Diputacion Foral de Bizkaia
Figura Plan Territorial Parcial

Aprobacidn definitiva mediante Decreto 182/2.011, de 26 de julio
Estado

de 2.011

Instrumento de ordenacion territorial que define la estructuray

. modelo territorial del Area Funcional de Durango, estableciendo

Objeto

asi un marco de integracion para los planeamientos municipales
y las politicas sectoriales.

Area Funcional de Durango, que comprende los términos
Ambito municipales de Abadifo, Amorebieta-Etxano, Atxondo, Berriz,
Durango, Elorrio, Garai, lurreta, Izurtza, Mafaria y Zaldibar

Horizonte 2.011-2.027

e Fortalecer el Area Funcional de Durango.
e Promover un desarrollo urbano basado en la utilizacion

Objetivos del plan prudente del territorio.

e Elementos vertebradores del Area Funcional.

e Conservacion del medio natural y rural.

Las implicaciones a tener en cuenta son la definicion de una
jerarquia territorial de red viaria para el area funcional y el
planteamiento de diferentes propuestas de actuacion :

4.3.10.3.2 Objetivos Generales

EI PTP considerado tiene por objeto establecer la ordenacion territorial sostenible del territorio del Area
Funcional, determinando, la estructura y modelo territorial del mismo, a la que deberan atenerse tanto
los Planes y Normas Urbanisticos Municipales, como los Planes Territoriales Sectoriales y demas
actuaciones con incidencia en el Area Funcional.

Como objetivos generales se destacan:

e Fortalecer el Area Funcional de Durango como pieza clave de la articulacion territorial del Pais Vasco
y Bizkaia por su posicion estratégica y elevada accesibilidad.

Salvaguardar la convivencia entre la intensa urbanizacion del fondo del valle y la preservacion de la
actividad agraria basada en el caserio.

e Promover un desarrollo urbano basado en la utilizacion prudente del territorio.

Fortalecer los elementos de competitividad y recualificacion del Corredor del Ibaizabal.

Elementos vertebradores del Area Funcional.

Conservacion del medio natural y rural. Necesidad de asegurar la proteccion activa de los recursos
naturales y la viabilidad del caserio, garantes de la calidad paisajistica.
4.3.10.3.3 Grado de Vinculacion

La vinculacion entre el PTP del &rea funcional de Durango y el PTS de Carreteras de Bizkaia queda
regulada por el Articulo 17 de la Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la

* Nuevos tramos viarios en la N-240, N-636, BI-635. ordenacién territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el 6rgano

Implicaciones para el Il PTS de * Nuevas conexiones en la A-8, e con N-240y el enlace de competente para la elaboracidn del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés
Carreteras de Bizkaia Lebario. publico, dicho 6rgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccion de las rectificaciones que
resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer

de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso

¢ Nuevos aparcamientos vinculados a la autopista A-8.

Mejora de infraestructuras existentes en la A-8, Bl-635, N634,
etc. la resolucion que proceda.”

e Implantacion de nuevas vias urbanas perimetrales.

: 4.3.10.3.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia
Documento de referencia para la planificacion territorial del Area

Observaciones .
funcional de Durango.

El Plan Territorial Parcial establece la propuesta de infraestructura de la Red Viaria definiendo el modelo
viario del territorio, estableciendo el esquema de dicha infraestructura y la jerarquia viaria en el area
funcional desde la perspectiva territorial y realizando propuestas concretas de actuacion.

4.3.10.3.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado tiene por objeto la ordenacion del Area Funcional de Durango,
desarrollando las determinaciones establecidas en la Ley 4/1.990 de 31 de Mayo, de Ordenacion del
Territorio del Pais Vasco (o LOT), asi como los contenidos de las Directrices de Ordenacion Territorial
aprobadas por Decreto 28/1997, de 11 de febrero (DOT) aplicables en dicho ambito, de acuerdo con lo
previsto en la referida Ley. El plan recibio la aprobacion inicial por Acuerdo Foral el 8 de abril de 2.008 y
fue aprobado de manera definitiva por Decreto 182/2.011, de 26 de julio de 2.011.
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En la tabla siguiente se sintetiza la relacion entre las actuaciones propuestas por el PTP:

0z . 7 Aparece en .
Actuacion Tipologia PTP npare Eje viario
inversiones

A-8, enlace con N-240. Nuevas infraestructuras Si A-8
A-8, enlace de Lebario. Nuevas infraestructuras Si A-8
A-8, aparcamiento en acceso Boroa Nuevas infraestructuras Si A-8
A-8, aparcamiento en acceso Lebario- . ,

3P Nuevas infraestructuras Si A-8
Gerediaga
N-240, autovia Boroa-Lemoa. Nuevas infraestructuras Si N-240
Nueva conexion entre Lebario . ,

. y Nuevas infraestructuras Si N-636

Apatamonasterio.

N-636, nuevo trazado entre Iguria y Kanpazar. | Nuevas infraestructuras Si N-636
BI-635, tunel en Autzagane. Nuevas infraestructuras Si BI-635
. . Mejora infraestructuras ,

A-8, tercer carril entre lurreta y Lebario. - Si A-8
existentes
BI-635, mejora de trazado y ampliacion de Mejora infraestructuras S BI-6
plataforma entre Amorebieta y Autzagane. existentes 35
N-634, transformacidn de su seccion en los Mejora infraestructuras ,
. . . Si N-634
tramos Boroa- lurreta y Matiena- Zaldibar. existentes
N-634, actuacion en la travesia de la N-634 en | Mejora infraestructuras S N-6
el municipio de lurreta. existentes 34
N-634, desarrollo de carril para vehiculos Mejora infraestructuras S N-6
lentos en Areitio. existentes 34
En el resto de la red, acciones puntuales de
acondicionamiento y ensanche, entre ellasla | Mejora infraestructuras S Bl-2622
mejora de trazado en el puerto de Pagatza existentes 3
(Bl-2632).
. , Implantacion de nuevas vias ,
BI-623, recorrido alternativo en lzurtza P . Si Bl-623
urbanas perimetrales
. . Implantacion de nuevas vias ,
N-634, paso alternativo por Olakueta-Berriz P . Si N-634
urbanas perimetrales
N-634, transformacion como via urbana en Tratamiento de vias liberadas de S N-6
lurreta traficos de paso 34
N-634, transformacion como via urbana en Tratamiento de vias liberadas de ,
. . Si N-634
Olakueta-Berriz traficos de paso
BI-623, transformacion como via urbana en Tratamiento de vias liberadas de S BI-62
Izurtza traficos de paso 3
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4.3.10.4 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Gernika-Markina

Plan

Plan Territorial Parcial del darea funcional de Gernika -Markina

Autor

Diputacion Foral de Bizkaia

Figura

Plan Territorial Parcial

Estado

Aprobacidn definitiva mediante Decreto 31/2.016, de 1 de marzo de
2.016

Objeto

Instrumento de ordenacion territorial que define la estructura y modelo
territorial del Area Funcional de Gernika-Markina, estableciendo asi un
marco de integracion para los planeamientos municipales, las politicas
sectoriales y demas actuaciones con incidencia en el Area funcional

Ambito

Area Funcional de Gernika-Markina comprende los siguientes términos
municipales: Ajangiz, Amoroto, Arratzu, Aulesti, Bermeo, Berriatua,
Busturia, Ea, Elantxobe, Erefo, Errigoiti, Etxebarria, Forua, Gautegiz-
Arteaga, Gernika-Lumo, Gizaburuaga, Ibarrangelu, Ispaster, Kortezubi,
Lekeitio, Markina-Xemein, Mendata, Mendexa, Morga, Mundaka,
Munitibar-Arbatzegi-Gerrikaitz, Murueta, Muxica, Nabarniz, Ondarroa,
Sukarrieta y Ziortza-Bolibar.

Horizonte

2016-2032

Objetivos del plan

e Mantenimiento de la poblacion del Area Funcional.
e Concentracion del espacio residencial.

Potenciar el desarrollo econdmico, generando y articulando el
espacio productivo soporte.

Mantenimiento y potenciacion de la singularidad, de los valores
naturales y paisajisticos.

e Consecucion de una intermodalidad comoda y eficaz entre

transportes.

Fomento del uso de la bicicleta y de los itinerarios peatonales.

Fomento del aprovechamiento de energias renovables.

Satisfaccion de las necesidades de equipamientos de la poblacion.

e Regeneracion de los espacios degradados y remodelacion de los
espacios con uso inadecuado o de oportunidad.

e Preservacion de elementos edificatorios del patrimonio rural y

rehabilitacion de los espacios con valor histérico y/o cultural.

Promover la conservacion del patrimonio historico, cultural y
arquitectonico como valor turistico.

Plan Plan Territorial Parcial del drea funcional de Gernika -Markina

Implicaciones para el Il PTS | EI PTP propone una jerarquia territorial de la red viaria y plantea
de Carreteras de Bizkaia diferentes actuaciones en carreteras, entre las que se encuentran:

¢ Implantacion de nuevas infraestructuras viarias en la Bl-631, BI-635
(varias actuaciones), BI-633, Bl-2121, Bl-2405, Bl-2636.

e Mejoras geométricas del trazado en la Bl-2235, Bl-2121, BI-2636, BI-
2224, BI-2238, Bl-2713, BI-3222/BI-3231/BI-3447, Bl-3448.

e Transformacion de la BI-3223 (Arteaga-Muruetagane) en via no
motorizada.

e Creacion de recorridos alternativos en los cascos urbanos.

e Adecuacion de tramos urbanos y travesias en diferentes vias de la
red.

e Vias paisajisticas.

e Aparcamientos.

Observaciones Documento de referencia para la planificacion territorial del Area
funcional de Gernika Markina.

4.3.10.4.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado tiene por objeto la ordenacién del Area Funcional de Gernika-
Markina, desarrollando las determinaciones establecidas en la Ley 4/1.990 de 31 de Mayo, de Ordenacion
del Territorio del Pais Vasco (o LOT), asi como los contenidos de las Directrices de Ordenacion Territorial
aprobadas por Decreto 28/1.997, de 11 de febrero (DOT) aplicables en dicho ambito, de acuerdo con lo
previsto en la referida Ley.

El plan recibid la aprobacion definitiva mediante Decreto 31/2.016, de 1 de marzo.

4.3.10.4.2 Objetivos generales

El Plan Territorial Parcial, tiene por objeto la ordenacion del Area Funcional de Gernika -Markina
estableciendo un marco en el que se integran los planeamientos municipales y las politicas sectoriales,
todo ello desarrollando los objetivos y criterios generales de las Directrices de Ordenacion del Territorio.

El Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Gernika-Markina persigue establecer una ordenacién
sostenible del territorio de dicho area. Su objetivo Ultimo es la creacion de las condiciones necesarias
para alcanzar una mejora de la calidad de vida, en armonia con la conservacion y la mejora del medio
ambiente. De esta forma y de acuerdo con las DOT, el Plan Territorial Parcial debe determinar los
siguientes aspectos:

e Establecer los objetivos de ordenacion a partir del analisis del estado actual del territorio, de la
situacion socioecondmica y de sus posibilidades de evolucion.

La localizacion de los espacios aptos para servir de soporte a las infraestructuras.

La ubicacion de los equipamientos de interés comun.

Criterios, principios y normas generales a los que ha de atenerse la ordenacion urbanisticay la
cuantificacion de suelo para vivienda y actividades econdmicas.

Definicidn de los espacios que hayan de ser objeto de remodelacion, regeneracion o rehabilitacion,
asi como los programas y medidas a desarrollar a estos efectos.
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Dentro del marco de la movilidad sostenible y lo establecido por la administracion sectorial competente,
el modelo del Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Gernika-Markina, considera una determinada
especializacion de las infraestructuras de cara a optimizar la potencialidad del conjunto de la red viaria,
tratando de minimizar la interferencia de los traficos con los espacios urbanos y recorridos internos de los
suelos consolidados y de posible ocupacion.

Se plantea, en consecuencia, un modelo en base a los siguientes objetivos de caracter general:

e Mejora en la conexion de los tres ambitos que, a nivel de accesibilidad, comprende el Area Funcional
(Bermeo, Urdaibai y Lea-Artibai) con las infraestructuras de comunicacidn y transporte de rango
superior externas a la misma.

e Adecuacién de los corredores de conexion interna del Area Funcional segun su papel en el modelo
territorial que propone el plan.

e Compatibilizacidn entre el esquema general viario propuesto por el PTP y la vialidad interna de
caracter troncal de nucleos existentes y futuros desarrollos.

o Desarrollo coordinado de las politicas municipales de aparcamiento y los planteamientos de
infraestructuras y servicios de las administraciones competentes en materia de transportes.

4.3.10.4.3 Grado de Vinculacion

La vinculacion entre el PTP del 4rea funcional de Gernika-Markina y el PTS de Carreteras de Bizkaia
queda regulada por el Articulo 17 de la Ley 4/1.990, de 31 de mayo, de Ordenacion del Territorio del Pais
Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la
ordenacion territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el 6rgano
competente para la elaboracion del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés
publico, dicho 6rgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccidn de las rectificaciones que
resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer
de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso
la resolucion que proceda.”

4.3.10.4.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

El PTP de Gernika Markina define la jerarquia viaria en el drea funcional desde la perspectiva territorial y
ademas se realiza propuestas concretas en la red viaria, como mejoras de trazado, nuevas variantes,
reconversiones de vias en calles urbanas y mejoras de enlaces, tal y como se detalla a continuacion.

En la tabla siguiente se sintetiza la relacion entre las actuaciones propuestas por el PTP:

i . ; Apareceen |_. . .
Actuacién Tipologia PTP pare Eje viario
inversiones
Bl-631 Bilbao-Bermeo, tuneles de Sollube y Circunvalacion de . ,
315 Y dbey Lrcunvaiadt Nuevas infraestructuras Si Bl-631
Bermeo (en proceso).
BI-635 A bieta-Gernika-L tunel del alto de Aut . ,
35 Amorebleta-Gernika-Lumo, tunel del alto ae AU zagane(en Nuevas mfraestructuras S B|-635
proceso).
BI-2636 Markina-Limite TH, variante sur de Markina-Xemein. | Nuevas infraestructuras Si Bl-2636
BI-633 Berriz-Ondarroa, Variante de Berriatua, incluyendo
solucion de union a la Bl-2405 que conecta con Lekeitio (en Nuevas infraestructuras Si BI-633
proceso).
Establecimiento de nueva conexion Nabarniz-Aulesti. Nuevas infraestructuras Si -
Bl-2121 Mungia-Gernika. Modificacidn del Trazado Gerekiz-Muxikay | Mejoras geométricas del S Bloz121
mejora de conexion a BI-635. trazado de carreteras
BI-635 Amorebieta-Gernika-Lumo, Modificacion del trazado entre Mei -
L . . ejoras geométricas del ,
Autzagane y Boane, minimizando afecciones a los nucleos Si BI-635
! trazado de carreteras
existentes.
BI-2636 Markina-Limite TH, mejoras puntuales de trazado desde el | Mejoras geométricas del ,
\ e Si BI-2636
nucleo urbano de Etxebarria hacia el este. trazado de carreteras
Creacion de recorridos
Gautegiz Arteaga. Via urbana perimetral por el oeste del nicleo. alternativos en los cascos Si -
urbanos
Tratamiento de vias liberadas de trafico de paso en Bermeo, Tratamiento de vias
Berriatua y Markina-Xemein, Muxika. NUcleos atravesados liberadas de traficos de Si -
actualmente por la Bl-635 y la Bl-2121 paso
Gautediz Art Etxebarria v | cleos de | avierd Tratamiento de vias
autegiz Arteaga, Etxebarria y los nicleos de la margen izquierda . . ,
g ga Y v gen zqu liberadas de traficos de Si -
del Oka.
paso

Bizkaia

acion foral

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia

y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

Py
%

68

Q
D




4™

P Tk Ml o b o ol bbb

o P & ) 7 . v D " e e r.g

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Historico de Bizkaia
y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

69

- . @
UBizkaia s>

diputacion foral



4.3.10.5 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Igorre

Plan

Plan Territorial Parcial del area funcional de Igorre

Autor

Diputacion Foral de Bizkaia

Figura

Plan Territorial Parcial

Estado

La aprobacion definitiva fue el 14 del g de 2.010 por el decreto
239/2010. Hubo correcciones posteriores que se publicaron en el
BOB el 31-01-2.012. La publicacion en prensa fue el 28-10-2.012
Aprobacion inicial por Acuerdo Foral el 16-04-2019 de la
Modificacidn relativa a las Determinaciones del Paisaje.

Objeto

El Plan Territorial Parcial, tiene por objeto la ordenacion del Area
Funcional de Igorre definiendo su estructura y modelo territorial y
estableciendo un marco de integracion para los planeamientos
municipales y las politicas sectoriales

Ambito

Area Funcional de Igorre que se ubica en la zona centro-sur del
territorio historico de Bizkaia comprendiendo los municipios de
Arantzazu, Areatza, Artea, Bedia, Dima, Igorre, Lemoa y Zeanuri.

Horizonte

2010-2.026

Obijetivos del plan

Los objetivos generales que plantea el Plan Territorial Parcial son
los siguientes:

e Mantenimiento de la poblacion actual. Uso racional del
recurso suelo.

e Puesta en valor del Fondo de Valle.

e Acercamiento a un transporte sostenible. Proteccion de los
valores naturales.

e Uso de recursos renovables.

e Incremento de la calidad de vida.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

El Plan Territorial Parcial establece la jerarquia de la red desde la
perspectiva territorial y contempla propuestas generalesy
subsiguientes actuaciones sobre la Red Viaria basados en la
implantacion de nuevas infraestructuras viarias (como la mejora
del trazado de la N-240), la implantacion de nuevas vias urbanas
perimetrales, el tratamiento de vias liberadas de traficos de paso
o la adecuacion de tramos urbanos y travesias

Observaciones

Documento de referencia para la planificacion territorial del Area
funcional de Igorre

4.3.10.5.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado tiene por objeto la ordenacion del Area Funcional de Igorre,
desarrollando las determinaciones establecidas en la Ley 4/1.990 de 31 de Mayo, de Ordenacion del
Territorio del Pais Vasco (o LOT), asi como los contenidos de las Directrices de Ordenacion Territorial
aprobadas por Decreto 28/1.997, de 11 de febrero (DOT) aplicables en dicho ambito, de acuerdo con lo
previsto en la referida Ley.

El plan recibid la aprobacion inicial el 14 del g del 2.007 por acuerdo foral y la aprobacion definitiva el 14
del g de 2.010 por el decreto 239/2.010. Hubo correcciones posteriores que se publicaron en el BOB el 31-
01-2.012. La publicacion en prensa fue el 28-10-2.012

4.3.10.5.2 Objetivos generales

El Plan Territorial Parcial, tiene por objeto la ordenacién del Area Funcional de Igorre estableciendo un
marco en el que se integran los planeamientos municipales y las politicas sectoriales, todo ello
desarrollando los objetivos y criterios generales de las Directrices de Ordenacion del Territorio.

Los objetivos generales que plantea el Plan Territorial Parcial son los siguientes:

e Mantenimiento de la poblacion actual. Para hacer frente a la marcada tendencia de desertizacion de
los nUcleos rurales que sufre la CAPV en este momento, se establecen dentro del Plan Territorial
Parcial del AF de Igorre, las medidas necesarias.

¢ Uso racional del recurso suelo. Establecer las condiciones adecuadas que deben poseer las areas con
capacidad de acogida de nuevos desarrollos y regular la ocupacion del suelo.

e Puesta en valor del Fondo de Valle.

e Acercamiento a un transporte sostenible. La posibilidad de conseguir un modelo de transporte mas
sostenible sélo puede convertirse en realidad mediante una adecuada oferta a la poblacién por un
lado de un transporte puUblico de calidad y por otro lado de vias de transporte planteadas dentro de
los planeamientos urbanisticos y destinadas a modelos de transporte menos contaminantes.

e Proteccion de los valores naturales. El AF de Igorre posee un gran porcentaje de suelo natural cuyo
valor debe ser objeto de salvaguarda.

e Uso de recursos renovables.

e Incremento de la calidad de vida.

4.3.10.5.3 Grado de vinculacion

La vinculacion entre el PTP del area funcional de Igorre y el PTS de Carreteras de Bizkaia queda regulada
por el Articulo 17 de la Ley 4/1.990, de 31 de mayo, de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la
ordenacion territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el érgano
competente para la elaboracion del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés
publico, dicho 6rgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccion de las rectificaciones que
resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer
de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso
la resolucion que proceda.”
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4.3.10.5.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

Se definen la jerarquia viaria en el rea funcional desde la perspectiva territorial y ademas se realizan
propuestas concretas en la red viaria con mejoras de trazado, nuevas variantes, reconversiones de vias en
calles urbanas y mejoras de enlaces, tal y como se detallan en los subapartados a continuacion.

En la tabla siguiente se sintetiza la relacidn entre las actuaciones propuestas por el PTP:

Actuacién Aparece en inversiones | Eje viario
Implantacion de la conexion de Boroa-Lemoa y variante de Lemoa. Si N-240
Implantacion de la variante de Igorre. Si N-240
Implantacion del carril lento en la subida al puerto de Barazar. Si N-240
Reordenaciones de accesos N-240 Si N-240
Eliminacion pasos a nivel existentes Si N-240
Aparcamiento disuasorio en Lemoa Si N-240
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4.3.10.6 Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Mungia

Plan Plan Territorial Parcial del drea funcional de Mungia
Autor Diputacion Foral de Bizkaia.
Figura Plan Territorial Parcial.
Aprobacion definitiva mediante Decreto 52/2.016, de 22 de
Estado
marzo de 2.016.
Instrumento de ordenacion territorial que define la estructura
Obieto y modelo territorial del Area Funcional de Mungia,
) estableciendo asi un marco de integracion para los
planeamientos municipales y las politicas sectoriales.
Area Funcional de Mungia, integrada por los municipios de
< Arrieta, Bakio, Fuiz, Gamiz-Fika, Gatika, Laukiz, Maruri-Jatabe,
Ambito N .
Mefaka y Mungia. Todos ellos forman parte de la comarca
natural de Uribe.
Horizonte 2016-2032

Los objetivos generales con caracter de condiciones basicas
que plantea el Plan Territorial Parcial son los siguientes:

e Generary articular el espacio productivo.
e Mejorar la integracion funcional del conjunto

Objetivos del plan metropolitano.

¢ Concentrar el espacio residencial, respondiendo a la
escasez de suelo,

e Integrar el espacio medioambientalmente

e Asegurar los servicios y su calidad.

Las actuaciones del PTP respecto a la red viaria con
implicaciones para el PTS son propuestas de implantacion de
nuevas infraestructuras viarias, mejora de infraestructuras
existentes e implantacion de nuevas vias urbanas perimetrales.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Documento de referencia para la planificacion territorial del

Observaciones ; . .
Area funcional de Mungia.

4.3.10.6.1 Antecedentes

El Plan Territorial Parcial considerado tiene por objeto la ordenacién del Area Funcional de Mungia
desarrollando las determinaciones establecidas en la Ley 4/1.990 de 31 de Mayo, de Ordenacion del
Territorio del Pais Vasco (o LOT), asi como los contenidos de las Directrices de Ordenacion Territorial
aprobadas por Decreto 28/1.997, de 11 de febrero (DOT) aplicables en dicho ambito, de acuerdo con lo
previsto en la referida Ley.

EI PTP del Area Funcional de Mungia recibié la aprobacion definitiva mediante Decreto 52/2.016, de 22
de marzo de 2.016 publicado en el BOPV n°g2 el 17-05-2.016.

4.3.10.6.2 Objetivos Generales

El Plan Territorial Parcial, tiene por objeto la ordenacion del Area Funcional de Mungia estableciendo un
marco en el que se integran los planeamientos municipales y las politicas sectoriales, todo ello
desarrollando los objetivos y criterios generales de las Directrices de Ordenacion del Territorio.

Los objetivos generales con caracter de condiciones basicas que plantea el Plan Territorial Parcial son los
siguientes:

e Generary articular el espacio productivo soporte de la nueva economia.

e Mejorar la integracion funcional del conjunto metropolitano en términos de transporte tanto viario,
que ademas cumple otras funciones, como de transporte publico, en un marco de intermodalidad y
de apuesta por una nueva distribucion modal, menos dependiente del vehiculo privado.

e Concentrar el espacio residencial, respondiendo a la escasez de suelo, a nuevas y diversas demandas
y contribuyendo a poder contar con una ampliada oferta, a su vez diversificada en localizacion,
tipologias y precios.

e Integrar el espacio medioambientalmente valioso, componente esencial, hoy mas que nunca, de una
metropoli moderna y competitiva.

e Asegurar los servicios y su calidad, en una vision amplia y asimismo diversificada de éstos, no
restringida a los servicios minimos y desde una concepcion amplia ambiental.

4.3.10.6.3 Grado de Vinculacién

La vinculacion entre el PTP del area funcional de Mungia y el PTS de Carreteras de Bizkaia queda
regulada por el Articulo 17 de la Ley 4/1.990, de 31 de mayo, de Ordenacidn del Territorio del Pais Vasco.

En el punto 2 del mencionado articulo se establece que “la alternativa que en cada caso se elija habra de
justificar su compatibilidad con la ordenacion territorial vigente”.

En el punto 3 del mismo se especifica que “excepcionalmente, cuando no sea posible enmarcar en la
ordenacion territorial vigente ninguna de las alternativas y soluciones analizadas por el érgano
competente para la elaboracion del Plan Sectorial y el contenido de éste sea de excepcional interés
publico, dicho érgano podra proponer al Gobierno Vasco la introduccidn de las rectificaciones que
resulten imprescindibles en los instrumentos de ordenacion territorial. El Gobierno Vasco, oido el parecer
de la Comision de Ordenacion del Territorio, y de las Administraciones afectadas, adoptara en cada caso
la resolucion que proceda.”

4.3.10.6.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

El Plan Territorial Parcial lleva a cabo la clasificacion de la red viaria desde la perspectiva territorial y
establece una propuesta de actuaciones sobre la infraestructura.
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En la tabla siguiente se sintetiza la relacion entre las actuaciones propuestas por el PTP:

., . . Apareceen | .. . .
Actuacién Tipologia PTP pare Eje viario
inversiones
. Nuevas ,
Nuevo trazado Bl-631 Mungia - Bermeo . Si Bl-631
infraestructuras
., . Nuevas ,
Nueva conexion Bl-631 con Bl-2101 a Bakio . Si Bl-631
infraestructuras
- . Mejora infraestructuras ,
Bl-2120 acondicionamiento .J Si Bl-2120
existentes
Bl-2704 (Corredor de Unbe). Mejora infraestructuras
e . No Bl-2704
Rectificacion de trazado. existentes
. . Mejora infraestructuras ,
BI-634 acondicionamiento ) Si BI-634
existentes
Bl-2121 acondicionamiento y mejora de acceso a Mejora infraestructuras ,
. Si Bl-2121
Belako. existentes
i . Mejora infraestructuras ,
Bl-2101 acondicionamiento .J Si Bl-2101
existentes
. . , Nuevas vias urbanas ,
Vial de servicio en la Bl-2121 (poligono de Belako) . Si Bl-2121
perimetrales
. s e s Tratamiento de vias
Tratamiento de vias liberadas de trafico: area urbana | . e ,
. liberadas de traficos de Si -
de Larrauri
paso
. . . Medidas de mejora de ,
Maruri-Jatabe. En el acceso al nicleo de Ergoien. : . ) Si -
convivencia

¢Bizkaia

| i
foru aldundia

diputacion foral
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4.3.11 Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la CAPV

Plan PTS de la Red Ferroviaria en la CAPV

Gobierno Vasco (Dpto. Desarrollo Econémico e
Infraestructuras con la colaboracion de la

Autor . ,
Comision del Plan General de Carreteras del Pais
Vasco)

Figura Plan Territorial Sectorial

Aprobado definitivamente mediante Decreto
41/2.001, de 27 de febrero y con Modificacion
Estado aprobada relativa a la ordenacion ferroviaria en el
area del Bilbao Metropolitano y otros municipios,
(Decreto 34/2.005, de 22 de febrero)

Ordenacion de las infraestructuras ferroviarias en

Objeto el ambito de la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco

Ambito Autondmico (Pais Vasco)

Horizonte Indefinido

Integracion de la Infraestructura ferroviaria en
Obijetivos del plan materia de ordenacion del transporte y
ordenacion del territorio

Consideracion de las lineas estratégicas del
desarrollo previsto en el dmbito ferroviario en la
Comunidad Auténoma y concretamente en
Bizkaia, tanto desde el punto de vista de la

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
P P funcionalidad conjunta del sistema de

Bizkaia .
transportes, como desde el punto de vista de la
reserva de suelos para nuevas actuaciones y
conveniencia de potenciar ejes viarios como
consecuencia de dichas nuevas actuaciones.

Observaciones Coordinacion entre planificaciones.

4.3.11.1 Antecedentes

El Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la CAPV ostenta la naturaleza de un instrumento de
ordenacidn, tal y como los mismos quedan configurados en la Ley del Parlamento Vasco 4/1.990, de 31
de mayo, de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco (articulo 2.1).

Previo al documento de Aprobacion Inicial se elabord un Avance, que fue remitido a todos los
Ayuntamientos de la Comunidad Auténoma del pais Vasco y Administraciones Publicas, en Marzo de

Una vez finalizado dicho plazo, se procedio a la consideracion y analisis de las sugerencias presentadas
incluyendo aquellas recibidas hasta Septiembre de 1.997, para elaborar asi un documento de Plan
Territorial Sectorial (PTS), que una vez informado por la Comision de Ordenacion del Territorio del Pais
Vasco (COTPV) se sometio a Aprobacion Inicial por el Departamento de Transportes y Obras Publicas del
Gobierno Vasco.

Una vez analizadas las sugerencias presentadas en la fase de Avance y una vez el Ministerio de Fomento
acordd la alternativa a desarrollar a nivel de Anteproyecto en las fase final del Estudio Informativo de la
Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco (Y vasca), el Departamento de Transportes y Obras Publicas del
Gobierno Vasco lo somete a su Aprobacion Inicial y posterior Informacion Publica.

Mediante Decreto 41/2.001, de 27 de febrero, el Consejo de Gobierno aprobo definitivamente el Plan
Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Tras la entrada en vigor de la ordenacion territorial sectorial se detect6 la necesidad de una primera
modificacion o revision de la misma para incorporar nuevas actuaciones o variantes de trazado en las
redes ferroviarias de la Comunidad Autonoma, particularmente en el area funcional del Bilbao
Metropolitano y en diversos municipios de Bizkaia. La modificacion fue consecuencia, por una parte, de
la revision de los programas de actuacion de las Administraciones competentes sobre las diferentes
redes, y por otra, de la necesidad de aumentar el grado de definicion y de vinculacidn de las propuestas y
determinaciones de ordenacion de suelo.

Mediante Decreto 34/2.005, de 22 de febrero, se aprobd definitivamente la modificacion del Plan
Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad Autonoma del Pais Vasco, relativa a la
ordenacion ferroviaria en el area del Bilbao Metropolitano y otros municipios. (BOPV N° 66 - viernes, 8 de
abril de 2.005)

El 30 de noviembre de 2005, se publica en el BOPV una correccion de errores tipograficos o de impresion
del Decreto 34/2005, de 22 de febrero.

4.3.11.2 Objetivos generales

El Plan Territorial Sectorial tiene como objeto la ordenacidn de las infraestructuras ferroviarias en el
ambito de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, y a partir de ello integrar y coordinar todas las
actuaciones derivadas del mismo.

Como consecuencia de esta integracion de las actuaciones en el territorio, y por consiguiente en su
ordenacion urbanistica, asi como por su misma naturaleza legal, la redaccion del Plan Territorial Sectorial
tiene igualmente por objeto la acomodacion del régimen urbanistico del suelo, a las determinaciones
resultantes de la implantacion de la nueva traza ferroviaria.

En el PTS de la red ferroviaria se tienen en cuenta las diversas propuestas o planes para las lineas de
RENFE, EuskoTren, FEVE, Metro Bilbao, Metros Ligero al objeto de recoger y aglutinar las diversas
actuaciones que se plantean, tanto del transporte de viajeros/as como de mercancias, y desde los
servicios de largo recorrido hasta los servicios urbanos y comarcales, de manera que pueda manifestarse
el caracter integrador y prevalente que desde la exposicion de motivos de la vigente ley de Ordenacion
del Territorio del Pais Vasco, se establece para la configuracidn de los Planes Territoriales Sectoriales.
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4_3_11.3 Red Ferroviaria Propuesta (PTS 2.001) e Tramo Aramaio-Bilbao: Este tramo comienza con el inicio de la Variante de trazado de Leze-

Txiki/Elorrio, ubicado cerca de los limites de Aramio y Arrasate-Mondragon.
El modelo territorial y ambiental, derivado de las figuras de planificacion territorial y sectorial de rango

superior, que se plantea desde el PTS, tiene como objetivo prioritario la optimizacion de los recursos

existentes en base a una adecuada politica de gestion de los transportes y una planificacion integral de la

infraestructura que permita racionalizar la demanda. L 2 PLAN TERRITORIAL SECTORIAL DE LA RED FERROVIARIA EN LA CAPY
e y

e Tramo Elorrio-Angiozar: Corresponde a la zona de Intercambiador entre las lineas Vitoria-Gasteiz-
Bilbao y Aramaio-Irun.

El sistema de transporte que se plantea desde las Directrices de Ordenacidn Territorial (DOT) se orienta
fundamentalmente a optimizar las posibilidades de conexion del Territorio de la Comunidad Autonoma
con el doble objetivo de integrar aquel y el sistema de ciudades vascas en Europa y de interconectar las
tres capitales de la Comunidad. Esto con el objeto de conseguir una mejor estructuracion interna como
mecanismo para lograr, tanto la integracion del sistema productivo como una interrelacion social y
cultural mas estrecha.

NUEVARED - ACCESOS

PROYECTO N'3
RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
e LINEA VITORIA-IRUIN-DX

m—CONEXONA SILBAO

s TRAMO VENTASBEHOBIA

== AcCESOAVITORIAGASTERZ

e ACCESO ABILBAD

s ACCESO AL PUERTO DE BILEAD
ACCESD ADONOSTA- SAN SEBASTIAN

ACCESO AL PUERTO DE PASAIA

== coNsxioNDELEBRD

== [ == CONEXON BURGDS-VITORIA-GASTEIZ

e Accesos a Bilbao

La propuesta para el acceso a la Estacion de Abando, como Estacidon Término se inicia en el Municipio
de Zaradtamo, en la confluencia de los términos municipales de Basauri, Arrigorriaga y Zaratamo.

PROPURSIAS DIl PTE DE FERROCARSLES S8 5L INTORNG DB BLBAGC Como actuacion en la Estacion de Abando se considera la prevision que asigna para RENFE seis

TRENBIDEEN LAPAREN PROPOSAMENAK BILBOKO INGURUNEAN andenes a cercanias y otros seis a largo recorrido.
::z:: 3§l:L"éi".lﬁ'é'f(ﬁéﬁé’.‘éiffﬁ,'cfi.'fi-fi,,.u.oog.m —— Esta propuesta busca un acceso directo a Abando sin conectarse con la linea actual de RENFE hasta
~—— Ancho méfrico- SUGERENCIA GENERICA / Metrikoa 2abalera - IRADCKIZUN OROKORRA pasado Ollargan. La propuesta se complementa con un corto ramal de conexion con la linea actual en
- x:::; f"ﬁ;ﬁ:ﬁ::gﬁ:,&:’f:ga R;i%ﬁ;gg%i?@,\ Basauri, que puede funcionar con un intercambiador.

Red actual - ORIENTACIONES / Egungo sarec - ORIENTALIOAK

e Acceso al Puerto Auténomo y ACB

El Puerto de Bilbao y la Aceria Compacta de Bizkaia (ACB) ofrecen importantes potencialidades para

.3.11.3.1 Red de Largo recorrido ) .
4-3 3 9 el transporte de mercancias. Se plantean dos Fases de Construccion del acceso ferroviario de la

El proyecto de la Nueva Red Ferroviaria obedece a la politica de cohesion econdmica y social de la Nueva Red al Puerto Auténomo, (asi como, acceso a largo plazo para ancho métrico):

Comunidad Europea, por lo que se considera a la Red de Largo recorrido con gran valor estratégico no * Fase 1: Acceso partiendo del tunel de Cantalojas a la nueva Estacion de Ametzola. A partir de aqui,
solo para las conexiones exteriores del Pais Vasco, sino también para propiciar una sélida interconexion en 32 via hasta Olabeaga. Desde Urbinaga, nueva via hasta Ortuella, duplicando el actual Ramal a
del sistema polinuclear de capitales vascas. Muskiz, y pasado Ortuella, nuevo ramal hasta el Puerto (tUnel del Serantes). Se elimina, mediante

la construccion del tunel del Serantes y la 32 via el trafico de mercancias del tramo desde Desierto-
Barakaldo hasta el Puerto.

Nueva red Ferroviaria Ancho UIC

La principal propuesta con respecto a la red ferroviaria es la Nueva Red que incorpora el ancho via
internacional, de conexidn a la red europea. Esta nueva infraestructura posibilita ademas la interconexion
entre las tres capitales y la normalizacion del acceso ferroviario a la Meseta. La conexion de Bilbao se
divide en dos tramos principales:

* Fase 2: acceso directo al Puerto desde las proximidades de Ollargan, y resuelve la circulacion de
mercancias por Variante Sury evita el paso por Zorroza y Barakaldo-Desierto. El punto de inicio se
localiza en el limite entre Arrigorriaga y Bilbao, pasando bajo las vias de FEVE y la Autopista.
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4.3.11.3.2 Red de Cercanias

La Red de Cercanias adquiere una gran importancia al estimarse como la mas adecuada para canalizar
grandes volUmenes de viajes en los corredores de conexion de las Areas Funcionales de la CAPV con el
Area Metropolitana de Bilbao.

El planteamiento estratégico recogido en este Plan Territorial Sectorial parte del mantenimiento de la
opcion ferroviaria como via irrenunciable de futuro como alternativa clave ante los efectos del aumento
de la congestion viaria. Se trata por tanto de preservar sus distintos patrimonios como organizacion de
servicio, y fundamentalmente la continuidad como corredor de su trazado actual. Se configura a través
del aumento de la oferta en los mercados suburbanos, a fin de concentrar el servicio en aquellos puntos
en los que la demanda es mas acusada en razon de la progresiva saturacion del entorno de las capitales, y
la expansion de su zona de Influencia mediante mejoras de la cuenca de captacidn y la mejora de la
accesibilidad a las estaciones.

El conjunto de actuaciones previstas persigue diversos objetivos:

1. Proceder a la reconstruccion de las infraestructuras e instalaciones existentes, cuestion ya iniciada
por EuskoTren para sus lineas.

2. La consecucion del adecuado servicio ferroviario a través de la impulsion de las necesarias
ampliaciones y mejoras.

3. La resolucion de determinados conflictos urbanisticos referidos a otras actuaciones no
especificamente ferroviarias.

Los corredores de cercanias que se proponen se basan en las lineas existentes que ofertan en la
actualidad estos servicios:

e Bilbao — Balmaseda (Feve): Conecta el Area Funcional de Balmaseda-Zalla con el Area Funcional
de Bilbao Metropolitano mediante la red de ancho métrico. Se plantea en este corredor, el
desdoblamiento de los tramos: Aranguren-Balmaseda, Zaramillo- Artxube por la del ferrocarril de
la Robla, Artxube-Aranguren, Zalla-final del nucleo urbano y Apeadero Aranguren, ligeramente
desplazado del actual. En Balmaseda se plantea una variante ferroviaria que permita una adecuada
conexion del Barrio de San Ignacio y Sector Ul-1 mediante traslado ferroviario, asi como una
Estacion a la Linea de la Robla, que implica una paso inferior bajo la carretera y el Cadagua.

e Bilbao — Orduiia: Conecta el Area Funcional de Llodio con el Area Funcional de Bilbao
Metropolitano mediante la red de ancho ibérico.

e Bilbao — Bermeo (Euskotren): Conecta el Area Funcional de Gernika con el Area Funcional de
Durango y con el Area Funcional de Bilbao Metropolitano mediante la red de ancho métrico.Con
respecto al Ramal a Bermeo el Programa de Armonizacion y Desarrollo de las Actividades
Socioecondmicas de Urdaibai (PADAS) de Octubre de 1997 considera como estrategias y lineas de
actuacion a seguir la "potenciacion del transporte por ferrocarril y la intermodalidad, fomentando
en particular el transporte colectivo". Se plantea pues, el desdoblamiento de los tramos:
Zugastieta-TuUnel de Autzagane, Muxika-Inama, San Kristobal-Sukarrieta; la Prolongacion de las
vias Gernika-Itxasbegi, el Cruzamiento del tramo Instituto-Gernika-Forua, y la Ampliaciony
remodelacion de la Estacion de Bermeo. Asi mismo se prevé la instalacion de una nueva
infraestructura, Terminal Multifuncional (Puerto Seco) que permita realizar los trabajos de
recepcion, carga, descarga y expedicion de dichas mercancias, infraestructura que se situaria en
Amorebieta, asi como su conexion ferroviaria con la Estacion de Amorebieta.

e Bilbao — Durango (Euskotren): Conecta el Area Funcional de Durango con el Area Funcional de

Bilbao Metropolitano mediante la red de ancho métrico. Las nuevas actuaciones previstas son:
Desdoblamiento Amorebieta-Durango, Soterramiento de la linea y la estacion en Durango,
Estacion de Intercambio en la zona de Euba, dada la proximidad con la linea de Ancho UIC,
Adecuacion de la estacion de Ariz, para el trafico de mercancias y Planteamiento de un Puerto
Seco o Teminal Multifuncional en Amorebieta, prolongando una tercera via desde la estacion hasta
la nueva playa de vias.

e Durango-Elgoibar (Euskotren): Se contemplan tres actuaciones de desdoblamiento de via en este

tramo Ermua-Eibar-Elgoibar: Tramo Durango-Berriz(San Fausto-Trana), Tramo Durango-Berriz
(Trafa-Berriz), Tramo Errotaberri-San Lorenzo. Ademas se prevé la implantacidn de nuevos
Apeaderos en San Fausto y en el poligono de Arriaga en Elgoibar. Para posibilitar el trafico de
mercancias se plantea, ademas de los desdoblamientos necesarios para el trafico de viajeros/as, el
ampliar éstos a la totalidad del tramo entre Durango y Zaldibar y entre Ermua y Elgoibar, asi como
la adecuacion de la Estacion de Elgoibar.

e Bilbao — Lezama (Euskotren): Conexion interna del Area Funcional de Bilbao Metropolitano

mediante la red de ancho métrico explotada por EuskoTren. En un futuro se prevé su conversion a
sistema de metro ligero.

e Bilbao — Muskiz: Conexién interna del Area Funcional de Bilbao Metropolitano mediante la red de

ancho ibérico.

4.3.11.3.3 Red de metro

El sistema de Metro convencional, a través de las lineas 1y 2 del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao, se
presenta como el medio mas adecuado para las conexiones internas del Area Funcional de Bilbao
Metropolitano, entre ambas margenes de la Ria del Nervion y el centro de Bilbao.

Una vez en servicio el Tramo Bolueta-Plentzia de la Linea 1 del FMB se aborda la construccion de la Linea
2y la prolongacion de la Linea 1 hasta Basauri.

e Linea 2

La Linea 2 se divide en los siguientes tramos: San Ignacio-Urbinaga (Sestao), Urbinaga-Santurtzi, y el
resto del trazado, hasta Santurtzi-Kabiezes, es subterraneo. Su trazado se deriva de lalinea 1 en San
Inazio, cruza bajo la Ria en Lutxana, llega a Cruces, y discurre sirviendo a los municipios de Barakaldo,
Sestao, Portugalete y Santurtzi.

En conexion con la Linea de RENFE se dispone la Estacion de Urbinaga (Sestao) donde se facilita el
transbordo en superficie.

e Linea 1:Tramo Bolueta-Basauri: El tramo Bolueta-Basauri fue planteado inicialmente como final

de la futura Linea 2. Actualmente se entiende que Linea 1y Linea 2 comparten el trazado desde
San Inazio hasta el final del trayecto. El tramo entre Bolueta y Basauri aprovecha parcialmente el
antiguo trazado del ferrocarril Matiko-Azbarren. Se ha previsto el recorrido en superficie y viaducto
sobre los términos municipales de Etxebarri y de Basauri, salvo el tunel “Lezama Legizamdn”
existente y el tunel propuesto bajo el casco urbano de Basauri.

¢ Variante en Getxo: Se recoge la variante de trazado del FMB en Santa Maria de Getxo, de acuerdo

al planteamiento del planeamiento municipal. Sin embargo, al igual que en el municipio de
Santurtzi, se considera necesario el mantenimiento del corredor actual del FMB, posibilitando,
ademas, la construccion de la nueva Estacion de Martiturri.
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¢ Area de Mantenimiento: Los talleres y cocheras destinadas a la nueva red de Metro Bilbao estan
previstos en Basauri. Su viabilidad esta condicionada a la construccion de un tramo de 0,9 km que
cruza tres veces sobre el Nervion.

4.3.11.3.4 Red de metro ligero (tranvia)

Para los nuevos corredores que se proponen en la CAPV, el PTS de la red ferroviaria considera mas
adecuado el Sistema de Metro Ligero (Tranvia), Corredores de Metro Ligero de conexion interna del Area
Metropolitana de Bilbao.

e Corredor Atxuri-Basurto
La racionalizacion de los trazados ferroviarios que incorpora las circulaciones de viajeros/as a la linea
de RENFE entre Olabeaga y Abando, a través de la Avenida del Ferrocarril y Amezola, permiten la
supresion del sistema ferroviario del corredor Parque - La Naja.

El corredor discurre, entre el Puente de Deusto y Olabeaga, a través de la traza del BPT (junto al
Museo Guggenheim y Palacio Euskalduna de Congresos y de la MUsica) y sobre el nuevo vial (en la
zona central) en Abando-lbarra, prolongandose por el Sagrado Corazén y LuisBrifas hasta Basurto.

Este corredor, que sirve a los nuevos desarrollos del Area de Abandoibarra, se configura como rétula
del sistema metropolitano de Metro Ligero en el rea central de Bilbao: al posibilitar en margen
derecha, en la zona de Matiko, su conexion con el corredor Bidarte-Lezama y con el corredor a
Txurdinaga y Otxarkoaga; y en margen izquierda, su conexidn, en Olabeaga y Basurto, con los
corredores desde Olabeaga hasta Sestao por Zorrozaurre y desde Basurto hasta Minas.

La prolongacion del corredor de Abandoibarra hasta Atxuri permitird la posibilidad de conexion
directa Atxuri - Ensanche, recuperar un tramo de la margen de la Ria y entornos urbanos muy
degradados, dar servicio al Casco Viejo y la posibilidad de disponer en Atxuri de Talleres y Cocheras
para la nueva Linea de Metro Ligero.

Se plantea, inicialmente, un corredor que aproveche el trazado de la Linea BPT en Abandoibarra,
como tramo central del nuevo sistema previsto. Discurre en superficie aprovechando parte del
trazado actual de la linea Bilbao-Santurtzi desde la Naja. En este tramo, se sitUa la Estacion del
Museo Guggenheim. Después de ésta, la linea, continla en superficie bordeando el vial previsto en la
ordenacion de Abandoibarra, hasta alcanzar la Plaza del Sagrado Corazdn. Desde este punto, a
través de San Mamés, llega a Basurto, planteandose posteriormente su prolongacion hasta Minas.

Este trazado permite los intermodos, con las Lineas 1y 2 de Metro Bilbao, en la Estacion de San
Mamésy, con la Estacion de Autobuses, en Garellano.

Por la otra parte, desde el Guggenheim, se prolonga por Uribitarte hasta la Naja, para cruzarlaRiay
recorrer la ribera derecha, dando servicio al Casco Viejo y llegar hasta la Estacion de Atxuri

e Corredor Margen Izquierda

La regeneracion de las margenes de la Ria de Bilbao, que se plantea desde la Ordenacion de
Territorio, esta basada en la potenciacion de las actividades residenciales, terciarias e industriales a lo
largo de la conurbacion que recorre el Nervion por las areas de Zorrozaurre, Lutxana, Galindoy
Urbinaga. En este sentido, la eficacia de la propuesta y su posterior consolidacion requieren de un
sistema de transporte publico cuya implantacidn se articule conjuntamente con el resto de
actuaciones.

e Corredor Txorierri
Supone la creacion de una arteria de comunicacion que discurra por la ladera Norte del valle del
Txorierriy que configure un sistema de transporte integrado para las cercanias de Bilbao, ademas de
relacionar sus focos de atraccion mas importantes: Parque Tecnoldgico, Aeropuerto y Universidad
del Pais Vasco.

Como integracion del sistema en la infraestructura del transporte existente en el Area Funcional de
Bilbao Metropolitano, se plantean los siguientes intercambios modales:
* Con laLinea 1 del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao en la Estacion de Leioa.

* Con la Linea Bidarte-Lezama: El intercambio con esta linea se plantea mediante la creacion de una
nueva Estacion en Lezama. En un futuro se plantea su conversion al sistema de metro ligero.

4.3.11.4 Modificacion PTS 2.005

Tras la entrada en vigor de la ordenacion territorial sectorial, se detectd la necesidad de una primera
modificacion o revision de la misma para integrar en la Ordenacion del Territorio las nuevas
infraestructuras de transporte ferroviario propuestas para el Area del Bilbao Metropolitano avanzando en
el grado de vinculacion de las propuestas resultantes del Estudio de la Red Ferroviaria del Bilbao
Metropolitano realizado.

Las recomendaciones recogidas en las DOT que afectan a la red ferroviaria en el Ambito del Bilbao
Metropolitano pueden resumirse en las siguientes ideas: mejorar el acceso al Puerto Auténomo y Acceso
en Ancho UIC al Bilbao Metropolitano, y potenciar los servicios de cercanias ya que constituyen un
elemento clave canalizador de los flujos en el Area Metropolitana.

Se incluye a continuacion cuadro resumen de actuaciones que integra y concreta la Modificacion del PTS.
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LINEA

ACTUACION

DESCRIPCION

LINEA FEVE BILBAO-BALMASEDA

MEJORA DE TRAZADO Y DUPLICACION DE ViA EN
TRAMO IRAUREGI-BALMASEDA

Mejora y aumento de accesibilidad a Artxube y Zalla. Incluye puntos de intermodo en Sodupe, Zalla y Balmaseda como estacionamientos
disuasorios y puntos de intercambio con sevicios lanzadera de autobuses. Ademas, la construccion del nuevo acceso A-8 por la Cornisa de
Olabeaga requiere el desvio, mediante nuevo tunel, del trazado de la linea entre Basurto y Zorroza, lo que supone una mejora de los tiempos
de recorrido y eliminacién del paso a nivel de Zorroza.

LINEA 1 METRO BILBAO

DUPLICACION DE VIiA Y RECTIFICACIONES DE
TRAZADO EN TRAMO URDULIZ-PLENTZIA

Incluye supresién del paso a nivel de Urduliz, asi como mejora de punto de intermodo en Plentzia que centraliza los servicios de buses
lanzadera hacia los nucleos de poblacidn que quedan fuera del radio de influencia directo de la estacion. Se considera en esta actuacion, la
puesta en marcha de Iberberango y la eliminacién del paso a nivel de la Calle Maidagan.

NUEVA LINEA METRO

LINEA 5 DE METRO HASTA GALDAKAO

Prolongacién de las lineas 1y 2 del metro desde Basauri hasta Galdakao, con estaciones en Aperribai y Galdakao. Actualmente se proyecta
esta linea de metro con llegada hasta el Hospital de Galdakao y 5 estaciones en Sarratu, Aperribai, Bengoetxe, Galdakao y Hospital.

LINEA BILBAO-GERNIKA-DURANGO
DE EUSKOTREN

LINEA 3 DE METRO DE ACCESO A
TXURDINAGA/OTXARKOAGA

Mejora de los accesos a Bilbao de la linea Bilbao-Gernika-Durango de Euskotren, que actualmente tiene su estacién de término en Atxuri, al
tiempo que se conectan estas lineas con el Txorierri.

TRANVIA UPV

NUEVA CONEXION MARGEN IZDA-LEIOA-UPV

Conexién del Intercambiador de Urbinaga con el Intercambiador de Leioa y la UPV.

LINEA RENFE C2 BILBAO-MUSKIZ

CONVERSION A TRANVIA DE TRAPAGA

Correccidn de deficiencias de trazado actuales y transformacion a tranvia de todo el trazado en doble via, reubicando estaciones desplazadas
de los nucleos urbanos. Contaria con 4 paradas en carretera N-634 duplicando el servicio que ofrece la estacidn actual en Trapagaran.
Contaria con conexiones con margen derecha (Tranvia UPV) y servicios directos Trapaga-Bilbao con tranvia de borde en margen izquierda de
la Ria.

LINEAS C1Y C2 RENFE

TRANVIA MARGEN IZQUIERDA

Tranviarizacion de las lineas C1 y C2 de Renfe en la margen izda eliminando obstaculo que supone el ferrocarril para la revitalizacién de las
antiguas riberas industriales en la margen izda. Quedaria como servicio complementario al de la linea 2 de metro en suelos urbanos
actualmente consolidados y en los nuevos desarrollos urbanos previstos en la ribera de la Ria. Solucidn necesaria puesto que con la linea 2 de
metro, el tramo Sestao-Santurtzi de la linea C1 pierde practicamente el 60% de sus viajeros/as, y la ejecucién de la Var. Sur de Mercancias
para acceso al Puerto y ACB libera de esta servidumbre a la actual red de ancho convencionalentre Basauri y Santurtzi.

LINEA EUSKOTREN BILBAO-
DURANGO-BERMEO

MEJORA DEL TRAMO BEDIA-AMOREBIETA-
DURANGO

Incluye: Remodelaciénde la estacién de Lemoa, Variante de Amorebieta con nueva estacidn Unica soterrada que reunira las correspondientes
a las lineas Bilbao-Durango y Bilbao-Bermeo, (lo que permitira sumar sus frecuencias aumentando la captacidn de viajeros/as, asi como
mejorar el acceso a Autzgane), Desdoblamiento del tramo Amorebieta-Durango y acceso a la futura terminal de mercancias en Amorebieta,
(incluyendo la remodelacion de la Estacion de Euba), el Soterramiento de la estacidon de Durango mediante variante de trazado en via doble,
Intercambiador de Euba con conexion ancho métrico/UIC y Cocheras de Lebario que reemplazaran a las de Durango.

LINEA EUSKOTREN DURANGO-
ELGOIBAR

MEJORA DE LINEA

Se contemplan tres actuaciones de desdoblamiento de via en este tramo Ermua-Eibar-Elgoibar: Tramo Durango-Berriz(San Fausto-Trafa),
Tramo Durango-Berriz (Trafia-Berriz), Tramo Errotaberri-San Lorenzo. Ademas se prevé la implantacion de nuevos Apeaderos en San
Fausto y en el poligono de Arriaga en Elgoibar. Para posibilitar el trafico de mercancias se plantea, ademas de los desdoblamientos
necesarios para el trafico de viajeros/as, el ampliar éstos a la totalidad del tramo entre Durango y Zaldibar y entre Ermua y Elgoibar, asi como
la adecuacion de la Estacion de Elgoibar.

LINEA EUSKOTREN DEUSTO-
LEZAMA

TUNEL DE ARTXANDA PARA ACCESO AEROPUERTO
EN MEJORA DE LINEA DEUSTO-LEZAMA

Linea Deusto-Lezama de bajas frecuencias, con via Unica y mal estado en tunel actual. Previsto nuevo tunel asi como nuevo ramal de conexidn
del aeropuerto con la linea del Txorierri.

NUEVAS LINEAS TRANVIA TRANVIAS DE BILBAO Previstos dos anillos: uno de cierra de la linea A entre Basurto y Atxuri, y un segundo anillo entre Basurto y Abando.
NUEVO ACCESO MERANCIAS NUEVO ACCESO AL PUERTO Y ACB Por limitaciones actuales de los accesos ferroviarios al Puerto y ACB e interferencias entre servicios de pasajeros/as y mercancias en parte de
la red, se prevé nueva conexién con ACB de Sestao y conexidn Variante Sur-Triano.
’ ) Incluye: Tunel del serantes (Ortuella) para evitar paso de traficos por poblaciones de la margen izquierda, By-Pass Sur de Bilbao entre
VARIANTE SUR MERCANCIAS VARIANTE SUR DE MERCANCIAS Barakaldo y Basauri con conexion Puerto ACB a través de Alonsotegi, (nuevo tinel de Malmasin en ancho métrico y adecuacidn del tunel
existente para ancho convencional), e Intercambiados AC/UIC en Basauri.
NRFPV ACCESO A BILBAO DE LA NRFPV Dos alternativas posibles: Abando o San Mamés.
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4.3.11.5 Implicaciones en la redaccion del PTS

El PTS de la Red Ferroviaria de la CAPV se tendra en cuenta durante la redaccion del PTS de carreteras a
la hora de realizar el diagndstico de la red. Para el diagndstico de la red se disefiaran una serie de
escenarios futuros en los cuales se deberan tener en cuenta las actuaciones previstas en la red ferroviaria
en los proximos anos, que pueden afectar a la demanda de transporte por carretera, conllevando una
reduccion de los traficos en la red viaria en determinados corredores. Algunas de las actuaciones
incluidas en el PTS de la Red Ferroviaria ya han sido ejecutadas, como por ejemplo la linea 3 de metro,
por lo que formaran parte de la situacion de partida.

4.3.12 PTS de Puertos

Plan PTS de Puertos

Autor Gobierno Vasco

Figura Plan Sectorial

Estado En fase de redaccion del avance del Plan
Objeto

Ambito

Horizonte Desconocido

Obijetivos del plan

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Observaciones

4.3.12.1 Antecedentes

Los puertos que han sido transferidos por la Administracion del Estado a la Comunidad Auténoma de
Euskadi mediante el Real Decreto 2.380/1.982 de 14 de mayo sobre transferencias de Servicios del Estado
ala C.A.P.V. en materia de puertos, en virtud de lo establecido en el art. 10.32 del Estatuto de Autonomia
para el Pais Vasco, Ley Organica 3/1.979, de 18 de diciembre son:

e BIZKAIA: Ondarroa, Lekeitio, Ea, Elantxobe, Mundaka, Bermeo, Armintza y Plentzia.
e GIPUZKOA: Hondarribia, Donostia-San Sebastian, Orio, Getaria, Zumaia, Deba y Mutriku.

La organizacion y gestion de los mismos corresponde a la Direccidn de Puertos y Asuntos Maritimos del
Gobierno Vasco, dependiente del Departamento de Desarrollo Economico e Infraestructuras

Estos quince puertos menores, desarrollan actividades en el ambito del transporte maritimo, pesqueroy
deportivo, segun su envergadura. En la mayoria de ellos se han realizado ampliaciones en cuanto a
muelles de atraque y superficies portuarias que permiten que su expansion se ajuste a sus necesidades.
Se estan reorientando sus actividades, concentrando la practica totalidad de la actividad pesquera en los
cuatro mas importantes (Bermeo, Ondarroa, Getaria y Hondarribia), pasando los demas a desarrollar
también funciones de abrigo para embarcaciones de recreo, y desarrollando ademas la actividad
comercial el puerto de Bermeo, (el Unico en Bizkaia que cuenta con Plan Especial de Ordenacion).

{Bizkaia 2,

acion foral

Por otra parte, se han construido dos modernos puertos deportivos (Zumaia y Hondarribia), que se unen
a las instalaciones ya existentes de Getxo y Getaria para dar respuesta a la creciente demanda de este
tipo de instalaciones.

Existen en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, otros puertos que no se han transferido al Gobierno
Vasco por ser de interés general, en Bilbao y Pasajes. Son los dos grandes puertos comerciales del Pais
Vasco. Sus instalaciones, importantes centros de entrada y salida de productos petroliferos, de
mercancias generales, vehiculos y bienes siderurgicos, encaran el siglo XXI con profundas
transformaciones, tanto fisicas como de gestion. El objetivo final de los planes estratégicos que
desarrollan sus gestores es incrementar el valor afadido de las operaciones comerciales mediante la
ampliacion de sus instalaciones y la diversificacion de sus traficos.

4.3.12.2 Implicaciones en la redaccion del PTS

Actualmente el PTS de Puertos se encuentra en redaccion, por lo que se desconoce su contenido. EI PTS
de puertos podria afectar en la redaccion del PTS de carreteras en la definicion de escenarios para
diagnosticar las carreteras determinando las actuaciones a ejecutar.

4.3.13 Plan Director del Puerto de Bilbao

Plan Plan Director del Puerto de Bilbao
Autor Autoridad Portuaria de Bilbao. Afio 2.002
Figura Plan Director

Aprobado en Agosto de 2.006 (ratificado por el

Consejo Rector del Ente Publico Puertos del

Estado Estado)

Actualmente se encuentra en redaccion el nuevo

Plan Director del Puerto de Bilbao

Definicion de los usos, ampliaciones e

Objeto infraestructuras necesarias para el Puerto de

Bilbao, en la zona de Santurtzi y Puerto Exterior.

Puerto de Bilbao, en Bizkaia. (Red de Puertos de

Interés General del estado)

Horizonte Ao Horizonte 2.020

e Mantenimiento de los traficos portuarios
actuales y captacion y generacion de otros
nuevos.

o Adecuacion de los espacios portuarios a los

Objetivos del plan planes urbanisticos municipales.

e Ordenacion de usos portuarios y Usos
complementarios con la adecuada vision de
futuro.

e Potenciar los accesos terrestres.

Actuacion sobre infraestructuras para la mejora
de las comunicaciones interiores y exteriores del
Puerto de Bilbao.

El Plan Director se restringe a la zona de Santurtzi
y el Puerto Exterior.

Ambito

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Observaciones
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4.3.13.1 Antecedentes y Objeto

El Plan Director del Puerto de Bilbao se redactd en 2.002 sin ningun precedente de Anteproyecto, tras
realizar los estudios de demanda necesarios para su correcta definicion.

Las actuaciones objeto de este Plan Director son las correspondientes a la zona portuaria de Santurtzi-
Puerto Exterior.

El gobierno del Puerto de Bilbao es competencia de la “"Autoridad Portuaria de Bilbao”, organismo
integrante del Organismo Publico Puertos del Estado, con las funciones y competencias establecidas por
Ley.

Actualmente se encuentra en redaccion el nuevo Plan Director del Puerto de Bilbao. No se dispone aun
del documento, por lo que a continuacion se analiza el Plan Director Vigente hasta 2020.

4.3.13.2 Objetivos Generales
Los objetivos generales del Plan Director del Puerto de Bilbao son :

e Mantenimiento de los traficos portuarios actuales y captacion y generacion de otros nuevos: adecuar
las instalaciones portuarias y los requerimientos funcionales resultantes, propiciando la generacion
de nuevos traficos ligados a nuevas actividades industriales que puedan ubicarse en el entorno
(como la regasificadora BBE/BBG). Para ello es imprescindible realizar una oferta de suelo y de
servicios atractivos para dichas industrias. La Ampliacion del Puerto al Abra Exterior propuesta en
el Plan Director permite disponer de espacios portuarios con suficiente calado, longitud de atraque
y superficie de depdsito como para resultar atractivo a las navieras y optimizar el coste global de
transporte.

o Adecuacion de los espacios portuarios a los planes urbanisticos municipales.

¢ Ordenacion de usos portuarios y usos complementarios con la adecuada vision de futuro. Incluye la
prevision de implantacion de una Zona de actividad Logistica (ZAL) dedicada a actividades de
segunda y tercera linea portuaria; asi como un area proxima a los muelles de Zierbana para Zona
de Almacenamiento y Depdsito (zona ZAD).

e Potenciar los accesos terrestres, especialmente al Puerto Exterior, tanto desde carretera (acceso a la
A-8 por Zierbana) como desde el ferrocarril.

4.3.13.3 Ampliacion del Puerto Exterior

Dentro del Plan Director, para la implantacion de los distintos elementos fundamentales para el
desarrollo de la Ampliacion del Puerto de Bilbao se proponen dos alternativas, de cuyo analisis y
comparacion se obtiene la solucion adoptada para el desarrollo y ampliacion del Puerto Exterior.

La solucion adoptada para el desarrollo de la Ampliacion del Puerto de Bilbao es la Alternativa 1, que
propone la implantacion de dos darsenas configuradas en el Abra Exterior en la zona abrigada por el ya
existente Dique de Zierbena y el Contradique de Santurzi. Basicamente esta constituida por cuatro
alineaciones rectas, con orientaciones NE-SW, SE-NW, S-Ny W-E, y por el Espigon que divide ambas
darsenasy que surge de la alineacion SE-NW.

La ejecucidn de dicha Alternativa 1 se realizaria en 3 Fases, tal y como se describe a continuacion:

e FASE I: Esta fase comprende la realizacion de la infraestructura de abrigo del oleaje (Dique de
Zierbena), y la creacion de los muelles n® 1y n°2, asi como la remodelacion de los accesos
existentes, para poder acceder a dichos muelles, tanto por carretera como por ferrocarril.

e FASE II: La fase Il comprende basicamente la creacion de nuevas superficies portuarias para diversos
usos, con un horizonte temporal que finaliza en el afio 2.006 (Muelle n°3 y Muelle AZ-1).

e FASE Ill: Tras la ejecucidn de la fase I, las posibilidades de crecimiento de las explanadas de muelle
en la Ampliacion del Puerto de Bilbao pasan por continuar la construccion de muelles adosados al
Dique de Zierbena y en su caso actuar en la zona central de la darsena entre los muelles n°2 y n°3,
mediante la ejecucion de un Espigon.

La distribucion de los distintos usos portuarios entre las instalaciones del Puerto en su configuracion
futura, se realiza teniendo en cuenta los resultados obtenidos en el capitulo "Plan de Necesidades", que
constituye el Anejo n° 4 del Plan Director, asi como la disponibilidad de instalaciones, segun un
calendario de actuaciones.

Asi, en el afo 2.020, (desarrollo total), se prevé estén en funcionamiento el Puerto Exterior, Santurtzi, las
terminales de particulares del Puerto Interior, Punta Sollana, y todos los muelles de la Ampliacion,
incluyendo el 4, 5y 6 que conforman el Espigon.

El destino de cada tipo de mercancia para el afio horizonte 2.020, seria el siguiente:

e Graneles liquidos: Puerto Exterior
e Graneles solidos: ACB y resto Ria del Nervion, Punta Sollana, Zorroza y muelles AZ-1y AZ-2 de la
Ampliacion.
e Contenedores: Muelles A1, A2y Espigon de la Ampliacion
e Mercancia general: Terminales de Santurtzi, Zorrozay muelles A3y AZ-3 de la Ampliacion.
e Vehiculos: Parcela junto a Rampa Ro-Ro N°4 en la Ampliacion.
e Zona industrial asociada a actividades portuarias: Punta Sollana
e ZAD (Zona de Almacenamiento y Dep0sito): Zona posterior del Espigon y del Muelle 3dela
Ampliacion.
Se incluye un analisis realizado mediante la ejecucion del modelo de simulacion de operaciones
portuarias y se justifica la correcta operatividad de las instalaciones portuarias previstas en el Puerto de
Bilbao para las previsiones de trafico estimadas en el afio horizonte 2.020, concluyéndose que con la

infraestructura prevista en el Plan Director, se obtiene una operatividad optima, sin llegar a la saturacion
de los recursos ni mantener instalaciones infrautilizadas.

Se analiza la viabilidad de las infraestructuras viarias en el momento de la redaccion del Plan Director,
para satisfacer la demanda futura en el afio horizonte 2.020, tanto en lo referente a los accesos al Puerto,
como a la distribucidn de la mercancia en la red nacional de infraestructuras, puesto que estas obras de
Ampliacion requieren de la prevision de una red de comunicaciones, tanto interiores como exteriores, tal
y como se describe a continuacion.
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4.3.13.3.1 Comunicaciones exteriores al Puerto

En el momento de redaccion del Plan Director, el Puerto de Bilbao dispone para sus terminales de
Santurtzi, de un enlace directo con la autopista A-8, la denominada Autovia del Puerto N-644, que viene
a sustituir al viejo acceso a través del propio municipio de Santurtzi. Se trata de una via de doble calzada
y dos carriles por sentido de circulacion, que constituye la via de acceso para la mayor parte de las
mercancias transportadas por carretera.

Los accesos por carretera al Puerto que contempla el Plan Director son: la Autopista A-8, la Autopista A-
68, la carretera N-634, la N-240 y la N-625.

Sin embargo, el Plan Director ya prevé que la ejecucion de las obras de Ampliacion del Puerto y el
progresivo cese de actividades portuarias de la Ria del Nervion, provocara en el futuro un aumento de la
mercancia transportada por carretera con origen y destino en el Abra Exterior, lo que se traducira en un
apreciable aumento de laintensidad de trafico en el enlace N-644, ya que el actual acceso a Zierbena
por la N-639 no presenta las caracteristicas iddneas para soportar un gran volumen de trafico de
vehiculos pesados.

No obstante, se hace constar que dicho efecto se veria reducido por la previsible ejecucion de un nuevo
acceso por carretera a través de la ladera NW del Monte Serantes, que discurriria en una trayectoria
sensiblemente paralela a la actual de la N-639, y que enlazaria de forma directa con la A-8 a la altura de
Sanfuentes. Las caracteristicas de este nuevo acceso, ejecutado mediante laimplantacion de tuneles,
serian muy superiores y equiparables al acceso por la Autovia del Puerto y permitirian practicamente
dividir el trafico de camiones del Puerto entre ambos accesos.

En lo que respecta al acceso por ferrocarril, en el momento de redaccion del Plan Director, se produce a
través de la via que discurre paralela a la Ria del Nervion por su Margen Izquierda, lo que supone una
demora en los tiempos de transporte un empeoramiento en la prestacion del servicio. Para paliar esta
situacion, se prevé en el Plan la ejecucion de un nuevo acceso de ferrocarril a través del Monte Serantes,
que conecte directamente con la estacion de formacion y la estacion TECO, situadas en la zona posterior
de la Ampliacion.

En 2.002, el trafico ferroviario del Puerto constituia una reducida fraccion del total del transporte
terrestre de mercancias, en clara inferioridad respecto a | trafico por carretera, que es el predominante si
se exceptua los graneles sélidos.

Los principales obstaculos al desarrollo de este tipo de traficos han sido los siguientes:

e Escasez de recursos disponibles en la malla ferroviaria debido a la confluencia del servicio de
mercancias con el servicio de pasajeros/as (principalmente en el tramo Bilbao-Santurtzi y Bilbao-
Ordufia).

e Existencia de una obsoleta infraestructura ferroviaria en el tramo Ordufia-Miranda, Unica conexion
del Puerto de Bilbao con la Meseta.

e Poca flexibilidad de la oferta ferroviaria para adaptarse a la demanda con aparente escasez de
vagones, reducida potencia de traccion de las locomotoras, lo que impide optimizar los trenes y
dificultad para la formacion de trenes debido a la congestion de las instalaciones de Santurtzi.

¢ Falta de anticipacion en la peticion de servicios ferroviarios.

Frente a estas dificultades, en el estudio "Transporte Ferroviario en el Puerto de Bilbao: Plan de accion",
realizado por Uniport Bilbao, se realiza un analisis de las distintas actuaciones conducentes a mejorar la

prestacion del servicio ferroviario e impulsar el transporte de las mercancias portuarias a través de él. En
concreto se planteaban:

e Para paliar la escasez de capacidad del tramo Orduiia-Miranda:
* Instalacion de un sistema de bloqueo automatico que permita incrementar el nUmero de
circulaciones.
* Instalacion de nuevos puntos de cruzamiento de trenes.
e Para reducir la congestion de las instalaciones ferroviarias de Santurtzi y la escasez de estaciones de
apoyo:
* Creacion de vias provisionales en la Ampliacidn que permitan disponer de un parking para vagones
cargados o vacios y de un punto de carga y descarga.
* Implantacion de una Estacion de Clasificacion y de otra de Contenedores, actualmente ya
construidas.
e Para evitar la confluencia del servicio de mercancias con el de pasajeros/as:
* Aceleracidn de la construccion del tunel de San Mamés-Olabeaga para concluir el trazado de la 3a
via de uso exclusivo para mercancias en el tramo Olabeaga-Amézola.
* Planteamiento de alegaciones para que se valore la posibilidad de que el tunel del Serantes se
construya en via doble.

* Construccion de una conexion directa entre el tunel del Serantes y Ollargan que permita evitar el
tramo Barakaldo-Bilbao excesivamente congestionado.

4.3.13.3.2 Comunicaciones interiores del Puerto

Se entiende como comunicaciones interiores, el conjunto de redes de transporte que comunican las
distintas areas portuarias entre si dentro de los limites del Puerto. A fecha de redaccion del Plan, las
comunicaciones interiores por carretera son las siguientes:

e Muelles del Canal Deusto: Carretera de 8 metros de anchura por ambas margenes.

e Muelles de Zorroza: Circulacion a través de la zona de servicio

e Muelles de Santurtzi: Carretera de servicio de 12 metros de anchura en el Muelle Reina Victoria,

y de 8 metros en el Muelle Adosado, y en el Princesa de Espafa, ramal que partiendo de la
via anterior lleva a la Estacion Maritima, donde termina en amplio aparcamiento.

e Muelles del Puerto Exterior: Carretera de servicio paralela al dique, de siete metros de ancho.
Para la ampliacion del Puerto exterior, se propone el desarrollo de las comunicaciones interiores que
articularian el trafico entre las distintas areas portuarias descritas, en 3 fases coordinadas con las de
desarrollo de dichas infraestructuras, tal y como se describe a continuacion:
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o FASE 1: fase de ralizacion de la infraestructura del Dique de Abrigo de Zierbana y la creacion de los
muelles1y 2.
* Proyecto de Semienlace con la Carretera Fopral N-639 en la Zona de El Calero
* Proyecto de Accesos a la Zona Sur-Este de la Nueva Ordenacion del Puerto de Ziérbana
* Proyecto de Remodelacion del Enlace de Landeta y Accesos a las Explanadas de la Ampliacion del
Puerto de Bilbao en el Abra Exterior.

* Proyecto de Accesos al Contradique de la Ampliacion del Puerto de Bilbao en el Abra Exterior por la
Zona Zaquera del Muelle N°a1

F ECTO (CESOS AL CONTRADIQUE DF L v
AMPLIACION DE DE BILBAQ EX El ABRA
EXTERIOR POR L4 ZONA ZACUERA DEL MUELLE N1

PROYECTO DE ACCESOS A LA ZONA SUR-ESTE DE
L4 NUEVA ORDENACION DEL PUERTO DE ZIERBENA

EXPLANADAS Di AN
PUERTO DE BILBAC EN EL ABi

PROYECTO DE SENJENLACE CON LA CARRETERA
PORAL N-639 EN LA ZONA DE EL CALERO

e FASE 2: fase de creacion de las nuevas infraestructuras portuarias para diversos usos con horizonte
temporal en el afio 2.006.
* Proyecto de accesos por carretera y Ferrocarril a Punta lucero desde el Calero y Fase 3 de
canalizaciones de la red de servicios en Punta Lucero.
* Proyecto de Reordenacion de Accesos a las Instalaciones Portuarias de Santurtzi y servicios al
Muelle N°2 de la Ampliacion del Puerto de Bilbao en el Abra Exterior.

* Proyecto de habilitacion y Accesos por Carretera y Ferrocarril al Muelle AZ1

PROYECTO DE HABILITACION Y ACCESOS POR
CARRETER4 Y FERROCARRIL AL MUELLE AZ-1 |

" PROYECTO DE REORDENACION DE

= | FERROCARRIL 4 PUNTA LUCERO DESDE EL
= = CALERO Y FASE 3 DE CANALIZACIONES DE
\ REDES DE SERVICIOS EN PUNTA LUCERO

S S [ PROYECTO DE ACCESOS POR CARRETERA Y]
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FASE 3: Se completan las actuaciones con la ejecucion del Proyecto de Carretera y ferrocarril en Muelles
3y 2 de la Ampliacion y Red de Servicios.

F N5 DE LA AMPLIACION

MUELLE N4 DE LA AMP)
NOIIVUIAINY YT 50 9N 114K

CARRETERA Y FERROCARRIL ENTRE
MUELLES 2 Y 8 DE LA AMPLIACION

4.3.13.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

Serd necesario tener en cuenta las previsiones de crecimiento del trafico portuario para el

establecimiento y andlisis de escenarios futuros de demanda de transporte.

El Plan Director incluye el analisis de los niveles de servicio de las carreteras de acceso exterior a las
infraestructuras portuarias, que se recogen en resumen a continuacion. Asimismo incluye un analisis de
rentabilidad que incluye previsiones de tréaficos para el Puerto hasta el afo 2.039.

De acuerdo con lo indicado en el Plan Director, el total de mercancias transportadas en el Puerto de
Bilbao se distribuye, segun las estadisticas correspondientes al afio 2.000, en lo referente al medio de
transporte utilizado para la entrada o salida de la zona de servicio del Puerto, de la forma siguiente:

Totales Descargadas Cargadas
Ferrocarril 1.172.200 692.737 479.463
Carretera 9.334.514 6.992.476 2.342.038
Oleoducto 13.605.863 10.117.027 3.488.836
Trafico interior (barco) 990.807 466.579 524.228
Directo a muelles de particulares 2.450.701 1.280.760 1.169.941
Avituallamiento 129.046 - 129.046
En transito 954.670 477-335 477-335
TOTALES 28.637.801 20.026.914 8.610.887

*Sin incluir trafico por Oleoducto realizado en los atraques 1 y 2 de Punta Lucero.

De acuerdo con dicha distribucion, y teniendo en cuenta que el total de graneles sélidos y mercancia
general transportados en el Puerto de Bilbao durante el afio 2.000 fue de 12.754.781t, resulta un

porcentaje de transporte por carretera y FFCC sobre este tipo de mercancias de 82,37 %. Ademas, el
transporte por carretera es claramente predominante, constituyendo el 88,84 % de ambos traficos.

Se estima finalmente, que para el total de mercancias correspondientes a graneles sélidos, mercancia
general y contenedores, el 73,18 % en todos los casos entra o sale por carretera.

Se supone asimismo que mientras que en el caso de graneles sélidos y mercancia general, por cada
camion cargado existe otro vacio, para los contenedores se supone razonable que todos los camiones
entren o salgan del Puerto cargados, bien sea con contenedores llenos o vacios.

Contando con las particularidades de cada tipo de mercancia, se estiman las siguientes cargas medias

por camidn y tipo de mercancia:

Graneles sélidos:

Mercancia general no unificada:

Contenedores:

25 t/camidén
22,32 t/camién
15,28 t/camidn
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En el Plan Director se concluye, para el afo 2.000, (para el que se tiene informacion de que el nUmero
total de camiones entrados al Puerto es de 363.932), que el trafico generado por el Puerto se traduce en
una Intensidad Media Diaria de:

IMD afo 2.000 = 363.932 x 2 = 2.800veh.pesados/dia
260

Dicho trafico de camiones accede fundamentalmente al Puerto a través del enlace N-644, y se
distribuye ala red de carreteras mediante la autopista A-8 que discurre por la Margen Izquierda de la Ria
del Nervion. No obstante, parte de ese trafico de camiones es generado en el Canal de Deusto y en las
terminales de Zorroza, y se reparte a través de otras vias diferentes, aunque a modo de simplificacion y
teniendo en cuenta el previsto cese de actividades del Canal de Deusto en el 2.003, se obvian en el
estudio.

Las previsiones para el afio horizonte (2.020) del Plan Director, plasmadas en el capitulo 2 del
documento, conducen a los siguientes traficos:

- Graneles solidos: 6.047.000 t
- Mercancia general no unificada: 7.622.000t
— Contenedores: 10.568.715t  (1.051.000 TEUS)
- TOTAL: 24237715t

Asi, adoptando los mismos porcentajes de mercancias transportadas, tanto por carretera como por
ferrocarril obtenidos en el afio 2.000, asi como la distribucion por tipos de mercancia para dicho afio
resulta:

— Transporte por ferrocarril: 2.228.050 toneladas

— Transporte por carretera:

+ Graneles solidos: 4.425.043 toneladas

+ Mercancia general: 5.577.590 toneladas

+Contenedores: 7.733.923 toneladas

+Total: 17.736.556 toneladas
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Y manteniendo los valores de las cargas medias de transporte obtenidas para el afio 2.000:
NUmero de vagones 2.228.050/24,74 = 90.059

NUmero de camiones:

Graneles solidos = M = 177.002
Mercancia general = e = 249.892
2232 .
Contenedores = M = 506.146
15,28

Asi, teniendo en cuenta la particularidad del transporte de contenedores, se obtiene un total de 679.967
camiones entrados al Puerto al afo, lo que equivale para 260 dias laborales anuales e igualdad de
camiones cargados y vacios a una IMD de:

IMD ano 2.020 = 679.967 x 2 = 5.231veh.pesados/dia
260

4.3.13.4.1 Estudio de niveles de servicio en el afio horizonte

Para el analisis de |a situacion futura se estiman los niveles de servicio que se prevén en el aio horizonte
2.020. Para ello y para la obtencidn de la Intensidad Media Diaria de las vias excluyendo el trafico
portuario, se utilizan los resultados del informe "Evolucion del trafico en las carreteras de Bizkaia" del
Departamento de Obras Publicas y Transportes de la Diputacion Foral de Bizkaia.

En concreto se tienen en cuenta los valores de la IMD obtenidos para los principales corredores y entre
ellos para el corredor 3: L.P. SANTANDER (Muskiz)- BILBAO (Cruces) y el corredor 8: ACCESO AL
PUERTO DE SANTURTZI por Zierbena y AUTOVIA DEL PUERTO.

e Accesos al Puerto:

El estudio de la IMD futura se plantea en dos supuestos:

1) Manteniendo la autovia al Puerto como Unico acceso.

Suponiendo que el trafico portuario discurre en su totalidad por dicho acceso, (despreciando el
trafico generado por las terminales de Zorroza), dadas las inadecuadas caracteristicas de la carretera
N-639 por Zierbena y del acceso a través del municipio de Santurtzi, se obtiene un Nivel de Servicio D
en el afo horizonte, que representa un rango, en el cual la capacidad de maniobra se ve seriamente
restringida debido a la congestion de la circulacion. Solamente es posible absorber las alteraciones
pequeiias sin que se formen largas colas y sin que caiga el servicio hasta los NS E y NS F. Por lo tanto,
se estima necesaria la construccion de un nuevo acceso que complemente a la actual Autovia del
Puerto.

Vi = 97,66 km/h
c——> NIVEL DE SERVICIO D
Iy = 1.802 v/h/carril
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2) Coexistiendo la Autovia del Puerto con el acceso por el Serantes.

Se obtiene en este caso un Nivel de Servicio B, que es indicativo de un flujo libre, aunque empieza a
ser perceptible la presencia de otros vehiculos. Los/las conductores/as tienen una libertad de
maniobra algo reducida si bien la velocidad de recorrido no sufre disminuciones. En este caso las
alteraciones pequeias se absorben facilmente.

VL. =97,66 km/h

——> NIVEL DE SERVICIO B
Iy = 1.123 v/h/carril

Se concluye pues, en el Plan Director, que la ejecucion del acceso del Serantes se hace necesaria para
el afio horizonte, puesto que permitiria aliviar el trafico y disponer de una reserva de capacidad para
hacer frente al aumento de la demanda futura.

¢ Autopista A-8 Corredor L.P. Santander(Muskiz)-Bilbao (Cruces)

Este tramo lo subdivide en el estudio de dos sub-tramos:

a) Tramo Enlace San Fuentes-Enlace Puerto:
b) Tramo Enlace Enlace Puerto-Enlace Santurtzi:

En el tramo a) resulta un N.S E, cercano a la capacidad e inestable. Los vehiculos rodarian con el
minimo espaciamiento para el que se puede mantener un flujo uniforme. No podria absorberse o
disiparse rapidamente la mayoria de las alteraciones y la mayor parte de las mismas ocasionarian la
formacion de colas y la caida del servicio al NS F.

En el tramo b), la intensidad Ivl =2.522 veh(/hora/carril supone superar la capacidad maxima de la via,
cifrada en torno a 2.200 veh/h/carril, para la velocidad libre adoptada en la A-8, por lo cual resulta un
N.S F, que representa un flujo forzado o en colapso. Aunque las operaciones en este caso parecerian
estar en capacidad, se formarian colas detras de estos puntos de colapso. Las operaciones dentro de
las colas serian altamente inestables, sufriendo los vehiculos breves periodos de movimiento
seguidos por paradas.

Por lo tanto, el Plan Director concluye, que la calidad del servicio de la Autopista A-8 en el afio 2.020
en las proximidades del enlace con la Autovia del Puerto se reduciria sensiblemente. No obstante, se
entiende que el efecto de la evolucion del trafico de camiones procedentes del Puerto no afecta de
manera determinante en el nivel de servicio de estas vias y es claramente el incremento global del
trafico del Gran Bilbao el realmente causante del colapso de la misma.

A tal efecto, el nivel de servicio esperable en esta via en el 2.020 dependera en gran medida de las
nuevas infraestructuras previstas que supongan alternativas de recorrido a esta autopista, lo que

afectara a la tasa de crecimiento de cada tramo pudiendo incluso mantenerse constante la IMD o
reducirse de forma que la calidad del servicio no se resienta.

4.3.13.4.2 Otras previsiones

Con los datos de previsiones de traficos portuarios incluidos en el Analisis de Rentabilidad del Plan
Director, y las estimaciones de porcentajes de traficos por modos y reparto de mercancias en camiones
aplicadas en el analisis del trafico por carretera, se pueden calcular las IMDs previsibles para los
horizontes del afo 2.039 (fin afio estudio rentabilidad econdmica Plan Director).
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Se extrapolan los traficos hasta el afo 2.039, de acuerdo con el criterio empleado por la Autoridad
Portuaria en la realizacion del mencionado Analisis Financiero y Econdmico, presentado para la solicitud
de ayuda al Fondo de Cohesion.

Se tiene en consideracion la limitacion presentada por el estudio de capacidad para el Proyecto de
Ampliacién, por lo que a partir de alcanzar la misma, los traficos de contenedores y mercancia general
permanecen constantes en el escenario "con proyecto", como se indica en la siguiente tabla:

Trafico "con proyecto" APB (modificado) x 1.000 t.
Aios Contenedores M.General G.Sdlidos
2021 11.487 B.620 5.976
2022 11.947 B.965 6.036
2023 12.425 9.323 6.097
2024 12.922 9.696 6.157
2025 13.439 10.084 6.219
2026 13.976 10.487 6.281
2027 14.535 10.907 6.344
2028 16.117 11.343 6.407
2029 156.721 11.611 6.472
2030 16.350 11.611 6.536
2031 17.004 11.611 6.601
2032 17.684 11.611 6.668
2033 18.392 11.611 6.734
2034 18.812 11.611 6.802
2035 18.812 11.611 6.870
2036 18.812 11.611 6.938
2037 18.812 11.611 7.008
2038 18.812 11.611 7.078
2039 18.812 11.611 7.149

4.3.13.4.3 Otras actuaciones portuarias no incluidas en el Plan Director 2.002

De acuerdo con loincluido en las Memorias del Puerto al respecto de las actuaciones portuarias llevadas
a cabo, en ejecucion o finalizada su construccion cada afio desde el afo 2.002, hasta el 2.011, se destacan
las siguientes identificadas como “no definidas” en el Plan Director:

e Terminacion de cierre y ampliacion y acondicionamiento del Muelle Principe de Asturias, donde se
trasladarian las actividades portuarias que se desarrollaban en el Canal de Deusto.

e Obras de Regeneracion Medioambiental de |a Ria de Bilbao. (Proyecto redactado en Marzo de 1.998)

e Proyecto Constructivo y ejecucidn de las obras correspondientes a la nueva sede de la Autoridad
Portuaria de Bilbao en Santurtzi.

¢ Nuevo puesto de Inspeccion Fronterizo (FIF).
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Reordenacion de Accesos al Muella de Cruceros: la creciente demanda de cruceros aconseja la
mejora de los precarios accesos de que disponia el muelle de cruceros en Getxo, a través de un
paseo peatonal en la coronacion del dique del Puerto Deportivo.

Relleno parcial de la margen derecha del Canal de Deusto dentro del acondicionamiento del Canal y
de la Peninsula de Zorrozaurre, motivado por la necesidad de dejar las instalaciones portuarias en
condiciones aptas para los nuevos usos urbanisticos previstos.

Proteccion de la explanada de Punta Sollana por su exposicion a los oleajes N-NE, que en caso de
producirse podrian causar dafos apreciables a esta zona que alberga una planta industrial de
molienda de soja.

Rescate de la Concesion del Muelle de Cruceros.

Glorieta en la carretera Bl-711para acceso a las antiguas instalaciones portuarias en Axpe, en la
actualidad concesion de NAVACEL. La glorieta respeta las previsiones de ordenacion de la D.F.B.y
del Ayto. de Erandio, e incluye la reordenacion de los servicios en la zona.

e Construccion de Estacion Maritima modular en el Pantalan de Cruceros adosado al Contradique de
Algorta para potenciacion del Puerto de Bilbao como puerto cabecera de rutas de cruceros.

e Rehabilitacion del Muele de hierro de Portugalete (Proyecto de rehabilitacion).

¢ Adquisicion de terrenos de naturaleza patrimonial en Burgos: La implantacion de una terminal ferro
portuaria en la meseta, con el objeto de captar trafico para el Puerto de Bilbao, exige la adquisicion
de los terrenos de dicha terminal, que seran de naturaleza patrimonial. A finales del afio 2.010 se
formalizo la adquisicion del poligono “El Prado” en Pancorbo (Burgos), que supone una primera
fase. Quedan pendientes nuevas adquisiciones de terrenos colindantes en el marco de un convenio
urbanistico con el Ayuntamiento de Pancorbo.

4.3.14 Plan Director del Aeropuerto de Bilbao

Plan Plan Director del Aeropuerto de Bilbao

Autor Ministerio de Fomento

Figura Plan Director
Aprobado el 17 de Julio 2.001. Plan caducado, ya que
su vigencia era hasta 2015.

Estado J . L ° :
En redaccion préximo Plan Director del Aeropuerto
de Bilbao cuya vigencia sera de 15 afios.

: Establecer las directrices de la estructura del Sistema

Objeto .
General Aeroportuario

C Aeropuerto de Bilbao (Aeropuertos de Interés

Ambito

! General del Estado)
Horizonte -

Objetivos del plan

Instrumento que define las grandes directrices de
ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta
alcanzar su maxima expansion previsible y que tiene
por objeto la delimitacion de la zona de servicio del
aeropuerto

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Identificacion y analisis de la accesibilidad viaria al
aeropuerto, y analisis de la capacidad/ demanda para
la misma. Areas de coordinacién.

Observaciones

Los planes de ordenacion urbana no podran incluir
determinacion alguna que interfiera o perturbe el
ejercicio de las competencia estatales sobre los
aeropuerto calificados de interés general.

4.3.14.1 Antecedentes

En el Plan Director se establecen las directrices de la estructura del Sistema General Aeroportuario,
directrices que se desarrollaran y concretaran en su situacion, dimension y configuracion, a través de los
distintos subsistemas y zonas, en el Plan Especial o instrumento equivalente que Aena presentara para su
aprobacion por la administracion urbanistica competente.

El Plan Director del Aeropuerto de Bilbao es el resultado de un proceso de consultas en el que han
participado, junto con Aena, diversas administraciones publicas afectadas por la delimitacion de la zona
de servicio del aeropuerto, y que tiene como precedente mas inmediato el documento del Plan Especial
del Aeropuerto de Bilbao aprobado provisionalmente por la Diputacion Foral de Bizkaia mediante

Acuerdo Foral el 27 de abril de 1999.

La vigencia del Plan era hasta 2015, por lo que una vez cumplida su vigencia, Ministerio de Fomento ha

iniciado el proceso para renovar el plan director del aeropuerto de Bilbao, el documento que marcara la
hoja de ruta para la proxima década y media del principal aerédromo del norte peninsular. A
continuacion se analiza el Plan de 2001, ya que es la Unica informacidn disponible al respecto:
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4.3.14.2 Objeto y Contenido

El objeto del Plan Director es el de definir las grandes directrices de ordenacion y desarrollo del
aeropuerto hasta alcanzar su maxima expansion previsible, delimitando asimismo la zona de servicio del
aeropuerto, en la que se deben incluir todas las superficies necesarias para la ejecucion de las actividades
de trafico y transporte aéreos y gestion del aeropuerto, asi como los espacios de reserva que garanticen
las posibilidades de desarrollo y expansion del mismo, y también se pueden integrar el desarrollo de otras
actividades complementarias comerciales e industriales cuya localizacion en el aeropuerto esté
justificada o sea conveniente por su relacion con el trafico aeroportuario.

El Plan Director contiene pues, un estudio de antecedentes y situacion actual del aeropuerto, de sus
necesidades futuras derivadas del analisis del trafico de pasajeros/as y mercancias y de la evolucion
previsible de la demanda, la delimitacion de la zona de servicio y las actividades de cada una de las areas
previstas en la misma con la justificacion de su necesidad o conveniencia y la relacion con el
planeamiento urbanistico. Incluye asimismo una relacion de las infraestructuras terrestres de acceso, con
analisis de su situacion y de las que se derivan de la ejecucidn de planes o proyectos aprobados, asi como
las que se entienden necesarias para la conexion del aeropuerto con los sistemas generales de transporte
terrestre, teniendo en cuenta los traficos existentes y previsibles, un estudio de incidencia del aeropuerto
e infraestructuras aeroportuarias en el dmbito territorial circundante, y la estimacion de las magnitudes
economicas del desarrollo del aeropuerto previsto en el Plan.

4.3.14.3 Accesibilidad viaria

En lo que se refiere a los accesos viarios al Aeropuerto de Bilbao, se distinguen los de rango territorial y
los de rango local, que se definen e identifican como se expone a continuacion en el Plan Director.

4.3.14.3.1 Accesos de Rango Territorial

Son los accesos que definen la accesibilidad al aeropuerto desde el territorio que se considera dentro de
su zona de influencia, que en el caso de Bilbao serian Pais Vasco y las Comunidades Autonomas de
Navarra, Rioja y Cantabria, y la Provincia de Burgos.

e Cantabria: la comunicacion se establece satisfactoriamente a través de la autovia costera A-8 hasta
Santandery a través de la A-67 hasta Torrelavega.

¢ Gipuzkoa: las comarcas costeras de Gipuzkoa (Bajo Bidasoa, San Sebastian, Urola Costa y Bajo Deba)
y Tolosa tienen buen acceso al aeropuerto de Bilbao con la autopista de peaje A-8 (Bilbao-
Behobia). Las comarcas interiores (Alto Deba y Goierri) tienen en la actualidad mala comunicacion
con la autopista A-8 y, por tanto, accesibilidad deficiente al Aeropuerto. En el futuro esta situacion
se verad resuelta con la construccion de la autopista Urbina-Maltzaga y la mejora del corredor
Durango-Beasain, actuaciones incluidas en el Plan de Carreteras de la CAPV.

e Alava: los accesos desde Vitoria al aeropuerto de Bilbao se realizan por la autovia N-622 (Vitoria-
Altube) y la autopista de peaje A-68 (Altube-Bilbao). La capacidad y nivel de servicio se considera
satisfactoria.

e Burgos: la autovia A-1 hasta Miranda de Ebro, y el posterior enlace con la autopista A-68 resuelven
satisfactoriamente la comunicacion.

¢ Navarra: la comunicacion mas directa entre Pamplona y Bilbao se materializa a través de la autopista
A-15 (Pamplona-Irurzun), la A-I (Irurzun-Vitoria), la autovia Vitoria-Murguia y la autopista A-68
(Murgia-Bilbao).

St %
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e Rioja: la autopista de peaje A-68 constituye una comunicacion directa entre Logrofo y Bilbao, con
muy buenas condiciones en cuanto a nivel de servicio.

Del analisis de los accesos de rango territorial se concluye que, bien con las carreteras actuales, o con
actuaciones programadas muy a corto plazo, la accesibilidad desde el aeropuerto a su area de influencia
natural esta satisfactoriamente resuelta, quedando enlazado mediante autopistas o autovias con las
capitales de provincia a las que potencialmente puede dar servicio.

4.3.14.3.2 Accesos de Rango Local

Son los accesos que definen la conexion del Aeropuerto con la Red Viaria de Gran Capacidad del Estado,
asi como su accesibilidad desde los principales nicleos urbanos del Bilbao Metropolitano.

El acceso a la antigua Terminal del Aeropuerto de Bilbao se realizaba desde la carretera Bl-737, que
recorre el Valle de AsUa desde Erletxe hasta Erandio-Goikoa, mediante un tramo ascendente
unidireccional, de unos 150 m. que se desvia a la derecha de dicha via para cruzar por encima de éstay
acometer por el extremo suroeste del aeropuerto hacia el Edificio Terminal. Esta carretera, con un carril
por sentido, semaforos y pasos a nivel, resulta claramente insuficiente en la actualidad, ya que debe dar
servicio, al aeropuerto, a las areas residenciales y las industriales situadas a lo largo de su trazado.

Tras lainauguracion de la Nueva Area Terminal (NAT) el acceso norte a la misma se efectUa desde el Este
a través del tramo de la autovia Derio-Loiu (Txorierri).

Dentro del ambito aeroportuario existen una serie de viales internos y vias de servicio que articulan la
circulacion de vehiculos entre los distintos edificios e instalaciones del aeropuerto.

4.3.14.3.3 Proyectos contemplados en el Plan Director

El acceso viario a la NAT (Nueva Area Terminal) del aeropuerto por el lado Este desde la autovia Derio-
Mungia. A largo plazo la Diputacion Foral de Bizkaia contempla la posibilidad de un acceso
complementario por el Oeste, desde el nudo de Erandio de la Carretera de la Avanzada.

e Autovia Derio-Mungia: en Derio conecta con el corredor del Txorierri y en Mungia se prevé una
circunvalacion que conecte las carreteras de Urduliz (Bl-3121), Plentzia (Bl-2120), Bermeo (Bl-631y
Gernika (Bl-2121). En Derio se construira una nueva variante, con el fin de suprimir el obstaculo que
supone la carretera actual para el desarrollo urbano de este municipio. Desde esta variante se
prevé una acceso directo al Parque Tecnoldgico de Zamudio.

e Corredor del Txorierri: autovia que discurre por el pie de Artxanda, conectandose en el lado oeste con
la bajada de Enékuri, el puente de Rontegiy la carretera de la Avanzada, y por el lado este con la
Autopista A-8/E-70 (Bilbao-Behobia) y la carretera nacional N-634. En Derio se conecta con la
Bajada de Santo Domingo y con la Autovia Derio-Mungia, y por tanto con el nuevo acceso este al
aeropuerto.

¢ Red de Alta Velocidad: en cuanto a la conexion del aeropuerto con la red de alta velocidad puede
considerarse resuelta satisfactoriamente su union con la autopista A-8 en Erletxe y con la autovia
del Norte a través del puente de Rontegi, gracias al Corredor del Txorierri, cuyo remate oeste, esta
pendiente a largo plazo.
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En cuanto a los acceso al aeropuerto desde el Area Metropolitana de Bilbao puede distinguirse las
siguientes zonas:

e Bilbao. El acceso se realiza rodeando Artxanda, por Enekuriy el Corredor del Txorierri. La carretera
de Santo Domingo no tiene las condiciones de capacidad ni calidad deseables. En este sentido la
prolongacion de la Variante Este constituiria una mejora muy importante.

e Margen Derecha. El acceso al aeropuerto se realiza por la carretera de la Avanzada y el Corredor del
Txorierri, y a largo plazo por la Avanzada y la autovia propuesta por la Diputacidn Foral entre el
aeropuerto y el Nudo de Erandio, en el caso de que se llevase a cabo esta actuacion. Los aumentos
de trafico en la Avanzada, que ya en la actualidad estan cerca de la saturacion, y la imposibilidad de
aumentar su capacidad aconsejan la habilitacion de una ruta alternativa entre Getxo y Uribe-Costa
y el Txorierri. Su trazado podria discurrir desde el nudo de BolUe, en el corredor Uribe-Kosta, hasta
Loiu, prolongdndose hasta el aeropuerto y la autovia Derio-Mungia.

e Margen Izquierda. Este margen tiene acceso directo al aeropuerto por Ugaldebieta, Rontegiy el
Corredor del Txorierri, sin que quepan mejoras sensibles en este sentido. Los municipios situados al
este de Galdakao tienen buen acceso por Erletxe. Basauri, y en general los municipios del Bajo
Nervidn, son los que tienen una accesibilidad menos directa al aeropuerto, y la solucidn pasa por
una carretera directa que atraviese Artxanda, como seria la propuesta anteriormente de
prolongacion de la Variante Este, mediante un nuevo tunel en Santo Domingo.

4.3.14.3.4 Analisis de la capacidad/demanda en los accesos al aeropuerto

En el aflo 1.993, los accesos al Aeropuerto de Bilbao, (entradas+salidas), registraron una IMD de 5.731
vehiculos, con un porcentaje del 8% de vehiculos pesados, y en dias laborables, la intensidad media
alcanzo los 6.705 vehiculos. Comparando este trafico con el nUmero de personas pasajeras en el mismo
ano, (1,3 millones de pasajeros/as), se obtiene una proporcién de generacion de viajes en dia laborable de
5.200 vehiculos por cada millon de pasajeros/as anual, (cifra afectada por la entonces escasa
participacion del transporte publico en los accesos al aeropuerto).

Suponiendo un escenario realista para el Nuevo Area Terminal, en el que cabe esperar una mayor
participacion del transporte publico, se estima ésta como similar a la registrada en el aeropuerto Madrid-
Barajas, entorno al 15%, con lo que se veria reducida la generacion de flujos a 4.450 vehiculos en dia
laborable, por millon de viajeros/as anual, obteniéndose las siguientes previsiones para los distintos
horizontes temporales manejados en el Plan Director:

Trafico Generado por Actividad del NAT (IMD)

Horizonte Temporal (Afio) PAX/Ano (Millones) IMD (Dia laborable)
2.005 3,0 13.300
2.010 3,7 16.400
2.015 4,3 19.060

(De acuerdo con previsiones de trdfico comercial de Pasajeros (Millones)en Escenario Medio de Evolucion Previsible de

Demanda del Plan Director.)

A estos flujos deben sumarse los generados en el resto de Zonas Funcionales / Lineas de Actividad
previstas en el Plan Director. Asi, a partir de los empleos generados y utilizando los coeficientes de g
vehiculos diarios por empleo en Comercio y Servicios y de 3 vehiculos diarios en actividades logisticas,
industriales y de distribucion, se obtiene:

Trafico Generado por el resto de Actividades Aeroportuarias (IMD)
Horizonte PAX/Ano Empleos Sector Empleos Industria
Temporal . R . . . IMD generada
- (Millones) Terciario inducidos inducidos
(Ano)
2.005 3,0 600 900 8.100
2.010 3,7 740 1.110 9.990
2.015 4,3 860 1.290 11.610
Con lo que las IMDs totales esperadas son:
Trafico Generado Total (IMD)
Horizonte PAX/Ano IMD RESTO ACTIV.

Temporal (Afo) (Millones) IMD POR NAT AEROPORTUARIAS IMD TOTAL
2.005 3,0 13.300 8.100 21.400
2.010 37 16.400 9.900 26.390
2.015 4,3 19.060 11.610 30.670

De acuerdo con las previsiones obtenidas en el Plan Director, se concluye que no puede mantenerse
como Unico acceso al aeropuerto el del lado Este, a medio/largo plazo, pues aun en el caso de que se
aumentara la capacidad de los dos enlaces existentes, la no construccion de los accesos del lado Oeste
implica que todo el flujo se cargaria sobre el primer tramo de la autovia Derio-Mungia, y en un alto
porcentaje sobre el tramo Enekuri-Derio del corredor del Txorierri.

En el corredor del Txorierri, los flujos del aeropuerto se distribuirian a partir de Derio en direccidn Erletxe,
y en mayor medida, en direccidon Enékuri. El enlace del corredor del Txorierri con la autovia Derio-Mungia
presenta también un carril Unico para las relaciones Enékuri-Mungia y Mungia-Enékuri, que deberian
soportar junto al trafico propio de estos viales un gran porcentaje de los del aeropuerto.

En el horizonte de desarrollo previsible se contempla la finalizacion de la autovia Derio-Loiu-La Avanzada
y la posibilidad de acceso al NAT del aeropuerto desde ambos sentidos, Este y Oeste. La conexion
exterior con San Sebastian y la cornisa Cantabrica queda establecida a través de la A-8, y con Vitoria y
Logrofo-Valle del Ebro a través de la AP-68 y de la Bl-625.

En el Anejo del plan Director de “Evolucion previsible de la Demanda”, y con el objeto de evaluar el
horizonte del maximo desarrollo del aeropuerto, se establece una prevision de trafico a muy largo plazo.
Se indica que la tasa de crecimiento anual de pasajeros/as de los afios anteriores a la redaccion del Plan,
es superior al 10 %, pero considerando factores como la tendencia futura de la previsible evolucion del
trafico a largo plazo, se considera una tasa constante e igual al 4,5 % a partir del afio 2.015, y hasta el
2.020. A partir del afo 2.020 se fija la tasa de crecimiento anual de pasajeros/as en el 4 %.
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Asi, tomando en consideracion dichas previsiones de trafico de pasajeros/as para los afios 2.020y 2.025,
y manteniendo los ratios fijados en el propio Plan para la generacion de tréfico en los accesos viarios, se

obtendrian las siguientes Intensidades Medias Diarias en los accesos al aeropuerto en dichos horizontes:

Trafico Generado Total (IMD)

. IMD por
Horizonte PAX/Afio IMD . IMD.por empleos empleos IMD
Temporal . generada inducidos en Sector . .
~ (Millones) . . inducidos TOTAL
(Ano) por NAT Terciario .
Industria
2.020 5,3 23.500 9.540 4.770 37.810
2.025 6,5 28.900 11.700 5.850 46.450

En lo que se refiere a la prognosis del trafico de mercancias, se ofrece en el plan una tasa de crecimiento
anual estimada para la carga, con unos volUmenes previsibles en los horizontes de 2.005 y 2.020, asi
como un reparto entre mercancias nacionales e internacionales, pero no se relaciona dicho trafico de
mercancias con el transporte por carretera, de lo que se deduce que en su mayoria, dicho transporte
continva su transporte y distribucion en el sistema aéreo.

4.3.14.4 Implicaciones en la redaccion del PTS

Se deberan tener en cuenta los desarrollos previstos en el aeropuerto para ser incorporados en los
escenarios futuros a analizar en la redaccion del PTS de carreteras.

for
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4.3.15 Plan Territorial Sectorial de Creacion Publica de Suelo para
Actividades Economicas y Equipamientos Comerciales

Plan

PTS de Creacién Publica de Suelo para actividades
Econémicas y Equipamientos Comerciales

Autor

Gobierno Vasco (Dpto. de Medio Ambiente, Planificacion
Territorial y Vivienda)

Figura

Plan Sectorial

Estado

Aprobado en 2004 (Decreto 262/2004 de 21 de Diciembre y
publicado en BOPV de 28 de Enero de 2005) y vigente
indefinidamente, sin perjuicio de su programacion
temporal y de su revision o modificacion.

Existe un Documento de Avance de la Modificacion
correspondiente a la Revision Parcial del vigente PTS
relativo a grandes centros comerciales en tramitacion.

Objeto

Constituir el instrumento planificador y regulador que sirva
de referencia para la intervencion sectorial y urbanistica
precisa para el desarrollo de sus determinaciones.

Ambito

Autonomico (Pais Vasco)

Horizonte

2004-2020 (16 anos)

Objetivos del plan

Identificacion sectorial del modelo de ordenacion de las
D.O.T., coordinacion con los Planes Territoriales Parciales,
enunciado de criterios generales para la programacion de
las operaciones de creacion publica de suelo para
actividades econdmicas y sistematizacion de la ordenacion
territorial de las grandes superficies comerciales.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Consideracidn de la estrategia, clasificaciony
jerarquizacion territorial del plan, asi como de la prevision
de operaciones de creacion publica de suelo que incluye.

Observaciones

Adopta como criterio basico para la definicion de la futura
red de carreteras, la transposicion de las determinaciones
contenidas en el Plan General de Carreteras del Pais Vasco,
asi como las infraestructuras que las respectivas
Direcciones de Carreteras de las Diputaciones Forales han
confirmado como proyectos cuya realizacion esta ya
prevista a corto o medio plazo. Se consideran la red de
carreteras de interés preferente y red basica.

Bizkaia
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4.3.15.1 Antecedentes y Objeto

En las DOT se prevé expresamente la redaccion del PTS de Creacion de Suelo para Actividades
econdmicas, y se contemplan de forma genérica unos criterios para la elaboracion de un PTS de
Equipamientos Comerciales.

La finalidad prevista en las DOT para el PTS de Creacion de Suelo para Actividades Econdmicas es la de
establecer las siguientes determinaciones: identificacion de los emplazamientos para llevar a cabo
operaciones de creacion publica de suelo para estos usos, cuantificacion de la superficie de suelo y
caracteristicas a las que se ajustaran las actuaciones correspondientes y estudio econémico y programa
de inversiones que exprese el enfoque y viabilidad de las intervenciones publicas propuestas.

Se considero pues, oportuno, reunir ambas planificaciones en un Unico documento, dadas las
importantes cuestiones vinculadas y concurrentes sobre la ocupacion del suelo y la ordenacion
urbanistica del territorio, y con arreglo a las disposiciones establecidas para este tipo de documentos en
la Ley 4/1990 de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco.

El documento correspondiente al PTS se aprobo definitivamente mediante el Decreto 262/2004 de 21 de
Diciembre, y se publico dicha aprobacion en el BOPV de 28 de Enero de 2005 con una vigencia indefinida
y horizonte temporal en principio adaptado al considerado en los planes territoriales parciales, (16 afos).
El PTS vigente se encuentra a punto de caducar, por lo que se ha comenzado con la redaccion del nuevo
PTS de Creacion de Suelo para Actividades economicas. Este documento se encuentra en fase de avance,
habiéndose sometido a informacion publica el pasado mes de enero de 2018.

4.3.15.2 Criterios fundamentales

Las propuestas basicas y los criterios fundamentales del Plan Territorial Sectorial vigente consisten en la
definicion de los corredores elementales de desarrollo econdmico, como marco espacial en el que
primordialmente debe desarrollarse el crecimiento empresarial, en la seleccion de los focos estratégicos
que pueden ser objeto de una impulsion preferente por parte de los estamentos publicos y en el
establecimiento de politicas de proteccion y restriccion hacia la ocupacion industrial de los dmbitos
espaciales situados al margen de los corredores principales o que constituyan areas de potencial uso
urbanistico alternativo o zonas naturales de especial interés agropecuario o medio ambiental.

EI P.T.S. establece como criterio esencial para la futura ordenacion y gestion del suelo de actividades
economicas la progresiva superacion de la estructura municipal y la adopcion de una distribucion logica
comarcal para la sistematizacion de las politicas de promocion y desarrollo de los suelos productivos.

Se establecen como criterios generales para la ordenacion del suelo para actividades econdmicas:

o Los procesos de ocupacion de suelo con nuevos desarrollos urbanos para actividades econdmicas
deberan venir precedidos por el analisis ponderado de la capacidad de acogida del territorio en
funcidn de sus caracteristicas ambientales y por la evaluacion del impacto sobre el medio natural y
el nivel de integracidn paisajistica de los nuevos poligonos industriales y grandes centros
comerciales.

e El desarrollo econémico debe extenderse de forma ponderada y equilibrada a todas las Areas
Funcionales y Comarcas de la C.A.P.V. en funcion de las caracteristicas especificas concurrentes en
cada caso.

e Reconsideracion de la tendencia de deslocalizacion de las actividades econdmicas mas cualificadas,
reconduciendo las iniciativas de ocupacion de las escasas reservas espaciales estratégicas

exteriores hacia la acogida preferente de plataformas logisticas y areas de servicio al transporte.
Complementariamente, debe tratarse de reinsertar las actividades mas avanzadas de forma
prioritaria en el interior de las dreas urbanas consolidadas, en vez de favorecer su salida sistematica
al extrarradio urbano.

e Las reservas de suelo para actividades economicas dispuestas en el planeamiento urbanistico para
cada Area Funcional o Comarca deberan ajustarse a las caracteristicas cualitativas y cuantitativas
de las demandas previsibles a corto, medio y largo plazo, conciliando razonablemente el ratio de
esponjamiento con las disponibilidades espaciales del territorio y convendra contemplar en
determinadas Areas Funcionales previsiones urbanisticas especificas que puedan derivarse de
posibles demandas puntuales de caracter exdgeno, o de circunstancias inducidas por su
localizacion estratégica con respecto a la red general de comunicaciones.

4.3.15.3 Estructuracion de la Propuesta

La red basica de transportes y comunicaciones de la C.A.P.V.y las previsiones para su desarrollo
constituyen uno de los aspectos fundamentales del soporte estructural del P.T.S, en torno al que se
concentra y se canaliza la actividad econdmica y hacia donde, previsiblemente y con independencia de
los modelos tedricos que sobre ordenacion territorial puedan establecerse, se dirigira con preferencia la
futura demanda de nuevo suelo para desarrollos empresariales.

La estructura sustancial de los ambitos estratégicos de actividad econdmica se organiza sobre la base de
la definicion de tres grandes "focos" o Zonas de Actividad Logistica, que corresponden a los nucleos de
mayor concentracion demografica y mas intenso desarrollo de las actividades econdmicas sobre los que
confluyen las previsiones de potenciacion de las grandes infraestructuras de transportes y
comunicaciones y apoyandose en sus corredores de conexion, deben potenciarse las nuevas areas de
desarrollo preferencial, directamente ligadas a su estratégica situacion respecto al sistema de
transportes y comunicaciones.

Las tres Zonas preferentes de Actividad Logistica comprenden los siguientes territorios:

e Bilbao Metropolitano. El ambito metropolitano que queda comprendido entre los vértices definidos
por el Puerto Exterior del Abra, el Valle de Asua y la futura salida del Corredor del Txorierri hacia el
Duranguesado.

e El Corredor Donostialdea-Bajo Bidasoa. Ambito de confluencia de todos los grandes ejes de
comunicaciones de salida desde la peninsula hacia Francia y el Puerto de Pasajes.

e Corredor Vitoria-Gasteiz-Miranda. Eje estratégico dentro de la estructura general del sistema de
transportes y comunicaciones (conexion del eje N-S con el corredor del Ebro), que presenta el valor
anadido de su magnifica capacidad de acogida espacial para nuevos desarrollos econémicos.

Ademas de estos "focos" centrales se detectan otra serie de areas estratégicas constituidas por los
entornos periféricos de las principales cabeceras urbanas de las Areas Funcionales y por los pasillos
espaciales disponibles a lo largo de los corredores de comunicaciones, “démbitos prioritarios” para la
localizacion espacial de los nuevos desarrollos de actividad econdmica y terciaria de caracter urbano, que
en el territorio histdrico de Bizkaia son:

e La comarca del Gran Bilbao en torno a la reconversion de Ria y al desarrollo y expansion del Puerto
Exterior. Ramificaciones mas importantes siguiendo los valles del Nervion (Llodio, Amurrio), del
Ibaizabal (Amorebieta, Duranguesado), del AsuUa (Txorierri) y de los corredores Derio-Mungia y
Leio-Plentzia.
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* Nuevas posibles expansiones de reserva en los valles de Barbadun (Somorrostro, Sopuerta), Kadagua

(Sodupe, Zalla) y Arratia (Igorre).
e Elresto de los nucleos de actividad de Bizkaia constituyen focos comarcales de crecimiento
enddgeno : Bermeo, Gernika, Markina y Ondarroa.

4.3.15.4 Propuestas del Plan

e Territorializacion de la gestion del suelo: propuesta de estructura de division del territorio que,
ajustandose mayormente a la delimitacién de las Areas Funcionales aprobadas en las DOT,
permita en algunos casos una mayor aproximacion a las problematicas especificas de
determinadas subareas o comarcas en todo lo relativo a la planificacion urbanisticay a la
ordenacion, gestion y promocion del suelo para actividades econdmicas.

¢ Categorizaciéon municipal para la localizacion prioritaria del suelo con el objetivo de
sistematizar las pautas de localizacion de las implantaciones de actividad econdmica. Se propone
la clasificacion de la totalidad de los municipios de la C.A.P.V. en tres categorias en funcion de la
problematica que se presenta para el suelo de actividad econémica en cada uno de ellos.

* Municipios de “interés preferente” para la ordenacion, gestion y promocion urbanistica de los
suelos destinados a la actividad economica.

* Municipios de “crecimiento moderado” del suelo para actividades econdmicas.
* Municipios en los que se prevé un “bajo desarrollo” del suelo para actividades econdmicas.

e Politicas de incentivaciéon: Se considera conveniente programar una serie de acciones
dinamizadoras e incentivadoras de caracter especial en puntos sensibles del territorio que pueden
catalogarse como zonas en declive econdmico y/o demografico por las condiciones de
reconversion de su tejido industrial o por su localizacion excéntrica con respecto a las vias de
comunicaciones. Se propone declarar estas zonas como “Areas de Incentivacién” para la
Implantacion de Nueva Actividades Econdmicas y prever en el Plan que se acometan en estas
zonas politicas especiales de dinamizacion econdmica con su consiguiente dotacion
presupuestaria. Se proponen tres tipos o niveles de operaciones de incentivacion para la
implantacidn de nuevas actividades econdmicas, que se concretan en Bizkaia en las areas que se
indican a continuacion:

Incentivacion para la recuperacion econdmica y la regeneracion urbanistica de zonas de
reconversion industrial: Margen izquierda y municipios de Bilbao y Erandio en el A.F. de Bilbao
Metropolitano y Zona de Llodio en el A.F. de Llodio.

Incentivacion para la dinamizacion de cabeceras comarcales con déficit de empleo industrial: Zona
de Zalla-Guefies en el A.F. de Encartaciones, Zona sur de Gernika (Gernika-Mujika-Ajangiz) en la
Comarca del Urdaibai en el A.F. de Gernika-Markina y Zona de Markina en la Comarca de Lea-
Artibai en el A.F. de Gernika-Markina.

* Incentivacion de la actividad industrial en zonas rurales: no se prevén en Bizkaia.

¢ Cuantificacién global del suelo: dimensionamiento global de la oferta total de suelo para
actividades econdmicas a establecer en los instrumentos de ordenacion territorial en cada Area
Funcional, o Subarea Comarcal.

e Procesos de revisién y modificacién del planeamiento (en relacién con el Planeamiento
Municipal).

e Sistematizacion normativa: establecimiento de ratios genéricos de obligado cumplimiento para el
desarrollo de los nuevos sectores de suelo urbanizable para actividades econdmicas en el territorio
dela C.A.P.V.

¢ Operaciones de creacién publica de suelo, determinacién vinculante del P.T.S., de caracter
transitorio hasta la aprobacion de los Planes Territoriales Parciales, deberan ser recogidas en las
correspondientes dotaciones de suelo por los instrumentos de planeamiento urbanistico municipal,
y se consideraran como poligonos de interés publico susceptibles de promocidn por el sistema de
expropiacion. En aquellos casos en los que la definicion urbanistica de aspectos importantes de
localizacion, dimensionamiento y programacion deba condicionarse a la realizacion de estudios
previos de evaluacion de alternativas, viabilidad econémica y proyecciones de demanda podra
diferirse en el tiempo la incorporacion de alguna de estas operaciones al planeamiento urbanistico.
En estos casos se mantendran como reservas especiales de suelo no urbanizable los ambitos
territoriales susceptibles de acoger en el futuro alguna de estas operaciones.

¢ Regulacion urbanistica de los grandes equipamientos comerciales.

4.3.15.5 Tipologias de Intervencion

EIP.T.S. contempla el conjunto de las intervenciones de creacion de suelo para actividades econdmicas
que, por sus condiciones funcionales, por su localizacion territorial o por sus caracteristicas urbanisticas,
deben definirse como actuaciones de Interés Estratégico General para el desarrollo econdmico de la
C.A.P.V., y deben ser consideradas, por tanto, como operaciones de Creacion Publica de Suelo por parte
de la Administracion.

Dentro del conjunto de las operaciones de Interés Estratégico General incluidas en el Plan, se establece
una serie de tipologias especificas de poligonos para dar respuesta a las diferentes solicitaciones
funcionales y demandas espaciales a resolver en cada caso.

Las tipologias especificas de Operaciones de Creacion Publica de Suelo para Actividades Econdmicas
consideradas en el Plan son las siguientes :

¢ “Red de Parques de Actividades Innovadoras”
* Parques Tecnoldgicos: Parques Tecnoldgicos de Zamudio, Mifiano y Miramon. Los tres en
avanzado proceso de expansion.

* Parques de Servicios a las Empresas y de Actividades Avanzadas: Poligonos para la acogida de
servicios técnicos industriales y actividades empresariales terciarias. En algunos casos se trata de
operaciones que ya se encuentran en marcha, como Garaia en Arrasate-Mondragon, y en otros
casos de nuevas iniciativas de promocion.

¢ “Red de Plataformas de Servicio de Transporte”

* Plataformas Logisticas e Intermodales: Nuevas superficies de servicio al transporte en los
principales puntos de intermodalidad de |a red general de comunicaciones.

* Poligonos para Actividades del Transporte y Distribucion de Mercancias. Areas de actividad ligadas
al sector del transporte, zonas de almacenaje, stockaje y ruptura de cargas, centros de distribucion
de mercancias, etc..

* Centros de Servicio al Transporte: Areas de menor dimensién espacial especializadas en la acogida
seleccionada de instalaciones especificas de servicio al sector del transporte por carretera.

¢ “Red de Poligonos de Actividad Econémica General”
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* Poligonos de Escala Comarcal: Operaciones de generacion publica de una oferta de suelo en
enclaves estratégicos de las diferentes comarcas de la C.A.P.V. Ambito comarcal de gestion con
independencia de la localizacion concreta del poligono. Dimension supramunicipal con el fin de
optimizar las sinergias de implantacion y de ofertar suelo para el conjunto de los municipios de una
determinada area funcional o comarca.

* Operaciones Puntuales e Industriales de Interés Supramunicipal: En algunas Areas Funcionales sin

disponibilidad de suelo para posibilitar una operacion general de gran escala, o en las comarcas con

una demanda localizada de suelo, se plantean operaciones puntuales de promocion publica de
poligonos industriales de menor dimensidn en puntos estratégicos de las cabeceras comarcales.

¢ “Red de Reservas estratégicas”

* Ambitos de Reserva Estratégica. Reservas de patrimonio publico de suelo idéneo para la posible
implantacion de grandes empresas consumidoras de suelo para la acogida de operaciones de
oportunidad.

4.3.15.6 Propuestas Especificas en Bizkaia

Se incluye en el PTS la relacion actualizada de las principales operaciones de promocion publica de suelo

para actividades economicas desarrolladas hasta la fecha de redaccion del Plan en el territorio histérico
de Bizkaia tal y como se adjunta a continuacion :

- ENTIDAD
ACTUACION MUNICIPIO PROMOTORA SUP. BRUTA HAS.
1 PARQUE TECNOLOGICO ZAMUDIO/DERIO SPRI/DFB/AYTe 118
2 POL. LANDABASO BERMEO SPRI/PROG/AYT? 4
3 INDUSTRIALDEA ABANTO Y ZIERBENA SPRI/DFB/AYTe 10
4 INDUSTRIALDEA IGORRE SPRI/DFB/AYT® 5
5 INDUSTRIALDEA GIZABURUAGA SPRI/DFB/AYT® 6
6 POL. EL CAMPILLO ABANTO Y ZIERBENA AYTo 48
7 BELAKO MUNGIA DFB 1
8 ELKARTEGI ALONSOTEGI DFB 2
9 ELKARTEGI LARRABETZU DFB 1
10 ELKARTEGI TRAPAGA DFB 2
11 BIC-BEAZ SONDIKA DFB 1
12 INDUSTRIALDEA GERNIKA SPRI/DFB/AYTe 3
13 POL. EL PARAMO BALMASEDA SPRI/PROG/AYTe 5
14 POL. GRANADA ORTUELLA SPRI/PROG/AYTe® 20
15 SANTELICES-PETRONILA MUSKIZ SPRI/PROG/AYTe® 13
16 INDUSTRIALDEA ELORRIO SPRI/DFB/AYTe® 5
17 POL. BASOKOETXE ISPASTER DFB 9
18 POL. BOROA AMOREBIETA DFB 108
19 POL. ZUBIETA AMOREBIETA DFB 35
20 CENTRO EMPRESAS ERANDIO SPRIJAYT® 13
21 INDUSTRIALDEA MUNDAKA SPRI/AYT® 10
22 INDUSTRIALDEA MALLABIA SPRI/AYTe 12
23 ARTXUBE GUENES DFB 15
24 PUERTO EXTERIOR SANTUTZI - ZIERBANA PUERTO A. DE BILBAO 390
25 INDUSTRIALDEA PORTUGALETE SPRIJAYT® 5
26 POL. BILDOSOLA ARTEA-ARANTZAZU SPRIJAYT® 27

Se incluye también a continuacion, la relacion de las operaciones de Creacion Publica de Suelo para
Actividades Economicas planteadas en el P.T.S., indicando para cada una de ellas sus principales
caracteristicas de identificacion, su dmbito genérico de localizacion, su posible dimensionamiento y el
tipo de intervencion que se plantea en cada caso.

Algunas de las operaciones contempladas corresponden a actuaciones publicas que ya se encuentran en
fase de desarrollo, o al menos, de promocion inicial, y que se asumen o incorporan dentro del Plan,
mientras que otras operaciones planteadas constituyen nuevas propuestas de promocion publica de

suelo.

La relacion se desagrega por Areas Funcionales, y por Subareas o Comarcas en los casos de las Areas
Funcionales que presentan varios ambitos con una problematica territorial especifica.

Se incluye tras la relacion indicada, Mapa Resumen de Propuestas que incluye el Plan en todo el territorio

del Pais Vasco.

4.3.15.6.1 Area Funcional de Arratia.

¢ Nueva Industrialdea Comarcal en el Valle de Arratia: Estudio de localizacion y viabilidad de

alternativas. Una opcion puede ser el poligono previsto en Artea.

4.3.15.6.2 Area Funcional de Bilbao Metropolitano.

¢ Puerto Exterior: Plataformas Logisticas e Intermodales y Poligonos para Actividades del

Transporte y Distribucién de Mercancias en el Puerto Exterior.

e Ria y Margen Izquierda:

Parques de Servicios a las Empresas y de Actividades Avanzadas en Desierto - Barakaldo
y Vega de Ansio — Barakaldo. Desarrollo como areas de actividades econdmicas terciarias de las
operaciones Urban, en Desierto - Barakaldo, Parque Empresarial, en Lutxana-Burcefia-Barakaldo, y
Feria de Muestras, en Vega de Ansio - Barakaldo.

Centro Logistico del Serantes. Plataformas logisticas de Servicio al Transporte por Carretera
configuradas como superficie de expansion del Puerto Exterior y situadas entre la A-8 y el monte
Serantes (75/100 Has).

Poligono para Actividades del Transporte y Distribucion de Mercancias en Trapagaran.
Consolidacion y ampliacion del Centro de Transportes de Aparcabisa, (15/30 Has).

Nuevos Poligonos de Escala Comarcal en la Margen Izquierda. Consolidacion de las nuevas
instalaciones y poligonos en curso de desarrollo en Sestao, Abanto y Ortuella (Aceria Compacta, El
Campillo, Abra Industrial, Granada), y Creacion publica de nuevas zonas de implantacion sobre las
areas de reconversion industrial de Sestao (Altos Hornos, Aurrerd y La Naval), Barakaldo
(Sefanitro), Trapagaran (Babcock Wilcox, General Eléctrica y Ballonti) y Portugalete-Ortuella
(Ballonti).

Parque de Servicios a las Empresas y Actividades Avanzadas en Erandio. Acciones de
transformacion de las zonas industriales obsoletas de la Margen Derecha de la Ria mediante la
creacion de poligonos de actividades productivas terciarias: Vega de Udondo, Riberas de Axpe,
Vega de Altzaga, San José de Lutxanay Corta de Asua, (10/25 Has).

Nueva Industrialdea Comarcal en Muskiz. Desarrollo del sector Santelices-Petronila. (10/15
Has).

¢ Bilbao: Parque de Servicios a las Empresas y de Actividades Avanzadas en Zorroza.

Implantacion de actividades econdmicas terciarias en la Peninsula de Zorroza, (25/50 Has).

e Corredor Plentzia - Leioa

Parque de Servicios a las Empresas y de Actividades Avanzadas en Getxo-Berango. Estudio de
localizacion y viabilidad de alternativas. 25 Has.
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* Nueva Industrialdea Comarcal en Sopelana - Urduliz. Creacion de nuevos poligonos de actividades
industriales ligeras con baja ocupacion espacial por puesto de trabajo. Estudios de localizacion y
viabilidad de alternativas. 25/50 Has.

e Txorierri

* Parque Tecnolégico de Zamudio. Consolidacién, desarrollo y ampliacién del Parque
Tecnolégico. Zamudio y Derio. Ante la situacion proxima al Aeropuerto del Parque Tecnoldgico
no se considera prioritario, desde la dptica del interés general, la creacion de nuevas superficies de
actividad econdmica terciaria en el area de influencia del Aeropuerto, salvo, Idgicamente, las
correspondientes instalaciones complementarias de apoyo inherentes a la dotacion de la propia
terminal e inscritas, por tanto, dentro del ambito de su sistema general aeroportuario. En todo
caso, como posibles desarrollos urbanisticos sinérgicos para la zona, se proponen operaciones
residenciales que permitan incentivar la diversificacion funcional del dmbito del Txorierri.

* Nuevo Poligono para Actividades del Transporte y Distribucién de Mercancias en el
Corredor del Txorierri. Estudio de localizacion y viabilidad de alternativas ligadas a la 22 Fase del
Corredor de Txorierri. Lezama /Larrabetzu. 25/50 Has.

¢ Bajo Nervién: Nueva Industrialdea Comarcal del Bajo Nervién. Estudios de localizacion y
viabilidad de nuevas alternativas. Posibles operaciones ligadas al desalojo de instalaciones
industriales obsoletas. 25/50 Has.

4.3.15.6.3 Area Funcional del Duranguesado

¢ Nuevo Poligono para Actividades del Transporte y Distribucion de Mercancias en la zona
de Durango. Estudio de localizacion y viabilidad de alternativas de un poligono de servicio al
transporte apoyado en torno al area de encuentro entre la A-8, la N-634 y el eje Beasain - Durango.
25/50 Has.

¢ Nuevo Poligono de Escala Comarcal en la zona de Durango. Estudio de localizaciony
viabilidad de alternativas. 25/50 Has.

¢ Nuevo Poligono de Escala Comarcal en la zona de Amorebieta. Estudio de localizaciony
viabilidad de alternativas. 25/50 Has.

e Reserva Estratégica de Boroa Consideracion del Poligono de Boroa como Ambito de Reserva
Estratégica.

4.3.15.6.4 Area Funcional de las Encartaciones

¢ Nuevo Poligono de Escala Comarcal en Gueries. Estudio de localizacion y viabilidad de
alternativas. 25/50 Has. Se plantea como emplazamiento estratégico el tramo de valle entre
Sodupe y Gienes.

{Bizkaia 2,

acion foral

4.3.15.6.5 Area Funcional de Gernika - Markina

e Urdaibai:

* Nuevo Poligono de Escala Comarcal del Urdaibai.Estudio de localizacion y viabilidad de
alternativas. Se recomienda emplazamiento al Sur de Gernika con acceso directo desde la BI-638
en los términos de Ajangizo o Mujika. 25/50 Has.

* Nueva Industrialdea Comarcal del Puerto de Bermeo. Estudio de localizacion y viabilidad de
nuevas alternativas en el entorno de Bermeo-Mundaka. 5/10 Has.

e Lea — Artibai:

* Nueva Industrialdea Comarcal del Artibai. Estudios de localizacion y viabilidad de alternativas.
10/15 Has.

4.3.15.6.6 Area Funcional de Mungia

¢ Nueva Industrialdea Comarcal de Mungia. Estudio de localizacién y viabilidad de alternativas.
10/25 Has.
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83
RESUMEN DE PROPUESTAS
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4.3.15.7 Avance de la Modificacion correspondiente a la Revision Parcial del
vigente PTS relativo a grandes centros comerciales.

Dando respuesta al mandato de proceder a la Revision Parcial del PTS de creacion publica de suelo para
actividades econdmicas y de equipamientos comerciales de la CAPV, desde la perspectiva estrictamente
territorial, se formula el documento de Avance de la Modificacion correspondiente a la Revision Parcial
del vigente PTS relativo a grandes centros comerciales.

Se promueve al efecto por el Departamento de Medio Ambiente, Planificacion Territorial y Vivienda del
Gobierno Vasco, tras la sentencia del Tribunal Supremo de 3 de septiembre de 2015 en relacion con el
recurso 3408/2014, motivado por el acuerdo del Consejo del Gobierno Vasco de 22 de marzo de 2016, que
resuelve precisamente iniciar el proceso de revision del referido Plan Territorial Sectorial, en lo relativo a
los equipamientos comerciales.

Mediante la citada sentencia, el Tribunal Supremo acordé declarar nulas de pleno derecho, por ser
contrarias a la Directiva 2006/123/CE (...) del Parlamento Europeo y del Consejo de 12 de diciembre de
2006, y a la Ley 17/2009, de 23 de noviembre (...), las determinaciones del Plan Territorial Sectorial de
Creacion Publica de Suelo para Actividades Economicas y Equipamientos Comerciales, aprobado por
Decreto 262/2004, de 21 de diciembre (...), del Consejo de Gobierno de la Comunidad Autéonoma del Pais
Vasco, que imponen limitaciones a la superficie maxima para equipamientos comerciales.

En atencion a lo indicado en esa misma sentencia, algunas de las razones de la anulacion son las
siguientes:

* Las auténticas razones para imponer las limitaciones de emplazamiento y tamario de
equipamientos comerciales establecidas en el citado PTSAEEC son exclusivamente econdmicas
y mercantiles, y, por ello, proscritas tanto por la Directiva 2006/123/CE (...) como por la Ley
17/2009 (...), que sélo autorizan limitaciones por razones justificadas e imperiosas de interés
general, entre las que (...) se encuentran las relativas a la proteccion del medio ambiente y a la
ordenacion del territorio, incluida la planificacién urbana y rural.

El 23 de enero de 2018 se publica en el BOPV el anuncio por el que se somete a informacion publica el
citado documento de Avance. Este documento no propone actuaciones concretas en los distintos
territorios historicos, sino que plantea 3 alternativas para responder a la ordenacion territorial de los
grandes centros comerciales en el contexto global de la planificacion territorial.

Se incluye el mapa adjunto donde se muestra con un contorno azul lo ambitos estratégicos para la
localizacion de los grandes centros comerciales.
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4.3.15.8 Implicaciones en la redaccién del PTS

Aligual que en los PTSs anteriores, el PTS de Creacion Publica de Suelo para actividades Econdmicas y
Equipamientos Comerciales afectara a la redaccion del PTS de carreteras en la definicion de escenarios,
ya que la ejecucion de un nuevo centro comercial o la ampliacion de alguno existente, supondria una
modificacion importante en el patron de trafico existente.
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4.3.16 Plan Territorial Sectorial de Suelo para la Promocién Publica de
Viviendas

Plan Territorial Sectorial de Suelo para la Promocién

Plan 0 . .
Publica de Viviendas
Gobierno Vasco (Dpto. de Medio Ambiente, Planificacion

Autor oo o
Territorial y Vivienda)

Figura Plan Territorial Sectorial

Estado Publicado documento de Avance
Establecer unos criterios de localizacion, distribucion y
dimensionamiento de los suelos reservados para la
promocion de vivienda protegida, asi como unas pautas

Obieto territoriales para las nuevas actuaciones publicas a

) desarrollar en los proximos afios que permitan engarzar la

politica de vivienda con los trabajos de ordenacion territorial
que, como desarrollo de las Directrices de Ordenacion del
Territorio (DOT), se vienen realizando.

Ambito Autondmico (Pais Vasco)

Horizonte 16 afos (desde su publicacion)

Establecer unos criterios de localizacion, distribucion y
dimensionamiento de los suelos reservados para la
promocion de vivienda protegida, asi como unas pautas
territoriales para las nuevas actuaciones publicas.

Obijetivos del plan

Consideracion de la estrategia, clasificacion y jerarquizacion
territorial del plan, asi como de la prevision de operaciones
de promocion publica de viviendas que incluye.

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Como referencia para establecer los objetivos globales del
Plan Territorial Sectorial de Suelo para la Promocion Publica
de Vivienda, se ha utilizado el Plan Director de Vivienda
2000-2003.

Observaciones

4.3.16.1 Antecedentes

En las DOT se establecen las orientaciones para la politica de suelo residencial y se sefiala la necesidad de
redactar un "Plan Territorial Sectorial de Suelo para la Promocion Publica de Viviendas" con el fin de
orientar las inversiones publicas en materia de vivienda, especificandose los siguientes aspectos a
contemplar por el mismo:

¢ Cuantificacion de las necesidades de viviendas de proteccion oficial en las diferentes areas
funcionales.

e Establecimiento de los criterios de localizacion de dichas viviendas y de los parametros a tener en
cuenta por el planeamiento municipal, a efectos de asegurar la disponibilidad del suelo necesario a
tal fin.

e Programacion de las inversiones necesarias, y estudio econdmico que exprese el enfoque y viabilidad
de las intervenciones propuestas.

Dado que algunos de estos aspectos son asimismo abordados por los Planes Territoriales Parciales de
cada Area Funcional, parece razonable disponer, de cara a garantizar la homogeneidad y
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complementariedad de los mismos, de un analisis, valoracion y diagnostico global, a nivel de Comunidad
Autonoma, tanto sobre aspectos cuantitativos y cualitativos de la oferta y demanda de suelo para
vivienda sometida a algun régimen de proteccion como sobre otros relativos a la necesaria coordinacion
y coherencia territorial de las mismas.

4.3.16.2 Objetivos

El objetivo general del PTS se centra en proponer unos criterios de localizacion, distribucion y
dimensionamiento de los suelos reservados para la promocion de vivienda protegida, asi como unas
pautas territoriales para las nuevas actuaciones publicas a desarrollar en los proximos afios que permitan
engarzar la politica de vivienda con los trabajos de ordenacion territorial que, como desarrollo de las
Directrices de Ordenacion del Territorio (DOT), se vienen realizando.

4.3.16.3 Escenarios Futuros

El PTS de Suelo para la Promocion Publica de Vivienda prevé un futuro proximo caracterizado por la casi
estabilidad total de la poblacion de la CAPV y un escenario en el que las necesidades de vivienda, tanto
libre como la sometida a algun tipo de proteccion, vendran determinadas en su practica totalidad por las
expectativas de disminucion del tamafio familiar a nivel global y, en cuanto a su distribucidn por Areas
Funcionales, en ausencia de movimientos migratorios externos, por los desplazamientos internos que
previsiblemente se mantendran con una tendencia similar a la actual.

El Sistema de Ciudades de la CAPV y su entorno periférico, asi como los elementos que componen la
futura red basica de transportes y comunicaciones, constituyen el otro soporte basico territorial, ya que
es previsible que los futuros desarrollos de caracter urbano intensivo se apoyen en las principales
infraestructuras viarias.

Las tendencias de desarrollo urbano a nivel general vienen caracterizadas por la recomposicion de las
distribuciones territoriales en las dos conurbaciones mas importantes de los Territorios Historicos de
Bizkaia y Gipuzkoa y la expansion del nicleo urbano de Gasteiz.

En Bizkaia, como consecuencia de la recomposicion del Bilbao Metropolitano es previsible que continte
el desplazamiento poblacional y de desarrollos urbanos hacia La Avanzada (prosiguiendo la expansion de
Leioa y Erandio en las proximidades del mencionado eje viario), hacia el corredor Uribe Costa entre
Getxo y Gorliz, hacia Mungia en direccion norte y, en direccion este, hacia Amorebieta, Durango-lurreta-
Abadifo.

Cabe significar, sin embargo, la existencia de otros ambitos territoriales internos, como el Valle de Asua,
o externos, tales como las Areas Funcionales limitrofes de Encartaciones, Igorre e incluso el Area
Funcional de Llodio que, previa mejora de sus conexiones y estructura viaria que permita una mayor
relacion funcional con el Area del Bilbao Metropolitano y/o una adecuada oferta de suelo, podrian
participar o verse afectadas por este proceso de reequilibrio territorial con implicaciones sobre las
tendencias que hoy en dia se producen en los actuales ambitos receptores.

En el caso concreto del Area Funcional de las Encartaciones parece claro que, para favorecer este proceso
de reequilibrio territorial, que podria abrirse con la construccion del corredor del Kadagua, se hace
preciso que el mismo venga acompainado de una mayor oferta de suelo para actividades econdmicas asi
como de medidas efectivas para hacer realidad dicha oferta.
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4.3.16.4 Programas
Los programas previstos en el PTS son:

e Programa de actuacion sobre vivienda vacia, mediante subvencion a los actuales propietarios.

¢ Programa de edificacidn: Con respecto a las actuaciones de nueva construccion la propuesta del Plan
Territorial Sectorial se centra en garantizar la formacion de un parque de alquiler del propio
Departamento y Operadoras asociadas, por lo que se distingue entre “Construccion para alquiler
del Gobierno Vasco” y “Construccion para venta del Gobierno Vasco”.

e Programa de gestion de suelo: Para llevar a cabo el referido programa de edificacion que, tal y como
se ha sefalado en el epigrafe anterior, en lo que concierne al Gobierno Vasco se basaen la
construccion de 26.600 viviendas, sera preciso proceder a la gestion del suelo correspondiente a
dichas viviendas.

4.3.16.5 Propuesta sobre Ordenacién Urbanistica del suelo para la Promocién
Publica de viviendas por Areas Funcionales

4.3.16.5.1 Area funcional de Llodio (Kantaurialdea)

El nuevo trazado del ferrocarril, plantea, en cuanto a suelo residencial, diversas operaciones de nuevos
desarrollos en Ordufia, ademas del Casco Historico como receptor de usos residenciales y se propone la
denominada “Ciudad Lineal”, localizada junto al acceso al Valle, como acogida de la mayor parte del
crecimiento residencial.

Diversas operaciones de vivienda de baja densidad en Amurrio y Ordufia completan la propuesta de
Suelo Residencial del PTP de Llodio.

En Orduia se atenderia a la consecucion de dos posibles nuevos desarrollos en sus bordes, el primero en
el cierre de la actual variante, al Este, y el sequndo al Sur del nucleo, en la bolsa existente entre éste y el
suelo industrial.

4.3.16.5.2 Area funcional de Balmaseda-Zalla (Enkarterriak)

Este area funcional busca la creacidn de habitats alternativos de Bilbao Metropolitano, principalmente en
los municipios de Gordexola, Sopuerta y oeste del municipio de Galdames, en correspondencia
estructural con los nucleos de poblacion de estos municipios.

El corredor del Kadagua se propone como ambito principal de desarrollo urbano, mediante estrategias
de recualificacion y ordenacion de espacios urbanos existentes, y propuestas de nuevos desarrollos en las
areas de oportunidad existentes.

El tramo Zalla-GUeries es el area con mayor capacidad de acogida residencial mediante actuaciones de
ordenacion de los desarrollos existentes y proponiendo nuevos crecimientos en:

e Zalla: Espacio que aparece entre el rio Kadagua y el trazado ferroviario.

e Giefies: Area situada entre Aranguren y el nicleo de Giefies en la margen izquierda del Rio Kadagua.

Se plantea como actuacion de crecimiento de media densidad (ciudad bioclimatica).

¢ Sodupe: El meandro del Rio Kadagua y la confluencia del rio Herrerias crean una gran extension de
topografia plana con gran potencial de crecimiento situado en una posicion estratégica. Se

propone esta area para constituir una rotula del Kadagua, desarrollando una ambiciosa operacion
de crecimiento tanto residencial, de media y alta densidad, como terciario.

e Balmaseda: Liberacion del area situada en la margen derecha del rio Kadagua, al reubicar las
cocheras ferroviarias y trasladar el trazado ferroviario y los emplazamientos industriales a medio o
largo plazo. Se propone generar una oferta residencial de vivienda unifamiliar. También se propone
la posibilidad de crear asentamientos residenciales al sur del Casco Historico, pudiendo actuar
como un ensanche urbano.

Se plantean los siguientes criterios de actuacion:

e Ubicar los desarrollos de vivienda protegida de caracter intensivo preferentemente en los municipios
de Balmaseda, Zalla y Giefes.

Relocalizar parte de la industria urbana de Balmaseda (cocheras y talleres del ferrocarril ademas de
pequeias instalaciones del casco urbano).

Desarrollar programas de rehabilitacion integral en los cascos histdricos de Balmaseda y Lanestosa.

Procurar satisfacer las necesidades de vivienda protegida en los ambitos donde éstos se generan.

Por motivos de reequilibrios territoriales, el Area Funcional debera acoger una oferta adicional de 720
viviendas protegidas para cuya ubicacion se propone el entorno de Zalla y el nicleo de Sodupe, en
el municipio de GUefies, dada su situacion estratégica.

4.3.16.5.3 Area funcional Bilbao Metropolitano

e Ambito Territorial de Bilbao: redefinicion de las zonas de Olabeaga, Zorrozaurre y Zorroza-Burcefia
mediante actuaciones residenciales.

e Ambito de Eskerraldea: desarrollos residenciales en Galindo, Barakaldo y los Valles de los rios
Galindo y Kadagua, desarrollos residenciales alternativos de primera a segunda residencia a lo
largo del Corredor N-634, zona apoyada en el casco de Pobefia y Valle de Kardeo, y, por Ultimo,
desarrollos residenciales alternativos de baja densidad en la Arboleda.

e Ambito Territorial de Eskuinaldea: se definen desarrollos residenciales en la ladera del Monte Urizar
en Lemoiz, alrededor de la conurbacion Plentzia-Gorliz, Armintza, en la banda costera de Getxo a
Barrika, Berango, Urduliz, zona de Ansio-Lutxana-Asua y en el Valle de Bolue, una intervencion de
baja densidad integrada con el entorno.

e Ambito del Valle de Asta: Se propone en el tramo final de la zona de Txorrierri un desarrollo en forma
de ciudad lineal, y grandes desarrollos residenciales de baja densidad en el Valle de Astay en la
falda sur del Cordén Unbe-Berriaga.

e Comarca de Ibaizabal: recomponer la trama urbana mediante desarrollos residenciales y tramas
verdes entre el nucleo de Arrigorriaga y S. Miguel de Basauri; cascos de Basauri, Aperibai-
Olabarrieta, en Galdakao y nucleos de Etxebariy Basauri; y en Zeberio y Zollo un desarrollo de
segunda residencia.

Los criterios de actuacion en estos ambitos contemplan operaciones de recuperacion y transformacion a
ambos margenes de la Ria (concretamente en los municipios de Sestao y Barakaldo en la Margen
izquierda, Erandio y Leioa en la Margen Derecha y Olabeaga, Zorrozaurre, Zorroza en el municipio de
Bilbao), mientras que los crecimientos de mayor intensidad se prevén en la Margen Derecha y el valle de
Asua. En los municipios del ambito Nervidn-lbaizabal se prevén actuaciones que, mediante operaciones
de relleno de los vacios urbanos, ayuden a recomponer y formalizar las respectivas tramas urbanas
integrando el aparato productivo con los nuevos desarrollos residenciales.
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4.3.16.5.4 Area funcional de Mungia (Mungialdea)

Se plantea como criterio de actuacion el canalizar el desarrollo de VPO del Area, basicamente hacia el
municipio de Mungia, y subsidiaria o complementariamente hacia los nicleos de Bakio, Gatika y Gamiz-
Fika. En todos ellos se localizara dicho crecimiento en sus nucleos urbanos.

4.3.16.5.5 Area Funcional de Igorre (Arratia)

Se propone canalizar el desarrollo de VPO del drea hacia los municipios de Igorre, Lemoa y Bedia.

La satisfaccion de necesidades que se traslada a este Area Funcional de otras areas, es de 320 viviendas,
que se ubicaran principalmente en el municipio de Igorre.

Se deben desarrollar programas de rehabilitacion integral en el casco historico de Areatza.

4.3.16.5.6 Area Funcional de Durango (Durangoaldea)

Se propone canalizar el crecimiento residencial del Area hacia los municipios de Durango y Abadifio,
transformar las instalaciones industriales en los espacios de conexion entre los nUcleos de Durango e
Izurtza y rehabilitar los cascos de Durango y Elorrio.

Las necesidades de VPO consideradas en cada municipio deberian ser resueltas en el mismo.

Como parte del Programa de reequilibrio territorial propuesto por el PTS, el Area Funcional debera
acoger otras 1600 nuevas viviendas protegidas, las cuales se distribuiran entre los municipios y,
preferiblemente, en el entorno de Durango, por recibir los crecimientos selectivos del Area Funcional.

4.3.16.5.7 Area Funcional de Gernika-Markina (Busturialdea y Lea-Artibai)

Se proponen actuaciones diferenciadas segun la division por comarcas del territorio, centrando la mayor
actuacion residencial en el entorno de Gernika-Bermeo y fundamentalmente en dichas cabeceras.

Se deben centrar las necesidades de vivienda en los municipios principales de cada comarca: Gernika,
Bermeo y subsidiariamente Muxika, Mundaka, Forua y Busturia para la comarca de Busturialdea;
Lekeitio, Markina, Ondarroa y subsidiariemente Berriatua para la comarca de Lea-Artibai.

Los municipios cuyas necesidades no sean de entidad relevante, deberan agrupar las mismas por
comarcas, para resolverlas de forma comun y coordinada.

Por cuestiones de reequilibrio territorial, este Area Funcional acogera otras 320 viviendas protegidas, que
se ubicaran en la comarca de Busturialdea, en el entorno de Gernika.

Desarrollar programas estratégicos de rehabilitacion integral en los Cascos Historicos de Lekeitio,
Markina, Mundaka, Bermeo y Ondarroa.

4.3.16.6 Implicaciones en la redaccién del PTS

El PTS de Plan Territorial Sectorial de Suelo para la Promocion Publica de Viviendas debera tenerse en
cuenta a la hora de definir los escenarios implicados en el PTS de carreteras. Dada la fecha del
documento de avance (octubre de 2003), varias de las actuaciones previstas en el PTS ya han sido
ejecutadas, por lo que formaran parte de la situacion de partida.
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4.3.17 Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica de la CAPV

Plan Territorial Sectorial Red Intermodal Y Logistica de

Plan
la CAPV
Autor Gobierno Vasco (Departamento de Desarrollo Economico e
Infraestructuras)
Figura Plan Territorial Sectorial
a)Avance del Plan (redactado)
Estado o .
b)Aprobacidn Inicial (pendiente)
. Definicion de la Plataforma Logistica de Euskadiy la Red de
Objeto . .
centros de intercambio modal.
< Autonomico (Pais Vasco), pero de conexion con la red
Ambito . ( )P
exterior.
El Plan se establece con una vigencia indefinida, y un
horizonte temporal de 24 afos.
El Plan se desarrolla en tres periodos de ocho (8) afios,
pudiéndose alterar los tiempos en funcion del grado de
desarrollo. En concreto puede ser adelantado un periodo si
se ha agotado en un 70% las previsiones existentes. Por el
. contrario no se desarrollara el siguiente periodo si no se ha
Horizonte

alcanzado un 40% del desarrollo previsto. Si las previsiones
son agotadas parcialmente, es decir solo afecta a un drea o
varias, pero no a la totalidad del Plan, se podran modificar
puntualmente las previsiones en una o dos Areas. Cada 8
anos se llevara a cabo, preceptivamente, una revision y la
incorporacion, en su caso, de nuevo suelo de la bolsa de
reserva del Plan.

Articular la malla de conexion y relacion entre los nodos de la
red de ciudades, centros productivos y logisticos y de éstos
con el exterior.

Objetivos del plan

Propuesta de reservas de suelo para actividades logisticas
(implantacion de los centros logisticos, los nodos de la
plataforma logistica, y los centros de intercambio modal)

Implicaciones para el Il PTS de
Carreteras de Bizkaia

Observaciones --

4.3.17.1 Objeto del Plan

El avance de Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad
Autonoma del Pais Vasco tiene por objeto desarrollar ademas de las directrices emanadas del Plan
Director de Transporte Sostenible y del Acuerdo de Coalicion, aquellas que se derivan de la Ley 4/1990 de
Ordenacion del Territorio del Pais Vasco y la Ley 16/1987 de Ordenacion de los Transportes Terrestres
cuanto a la potestad de la CAPV de planificar los transportes intracomunitarios asi como los que
resulten de competencia del Pais Vasco en ejecucion de la normativa del Estado en lo referente a la
planificaciéon de una red intermodal y logistica ambientalmente sostenible, econdmicamente
eficiente socialmente equilibrada.

En concreto el planeamiento territorial de transporte pretende articular la malla de conexién y
relacion entre los nodos de la red de ciudades, centros productivos y logisticos y de éstos con
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el exterior, en funcion de los intereses de la comunidad y de la problemética especifica de su desarrollo e
incardinacion en el sistema econdmico general.

Asi pues, las alternativas y determinaciones contenidas en el AVANCE tienen un doble obijetivo:

¢ El fomento de la intermodalidad (tanto en mercancias como con viajeros/as), como instrumento de
reequilibrio modal para preveniry reducir la congestion en cuellos de botella de las
infraestructuras, la interconexion eficiente sin pérdida de valor en el transporte de mercanciasy la
utilizacion de cadenas de transporte multimodal.

e Lalocalizacion de una estructura logistica potente que minimice los costes a productores y
distribuidores radicados en la CAPV y que desarrolle las oportunidades de la actividad logistica y de
transporte.

Complementariamente a este documento se han desarrollado una serie de monografias
destacando las siguientes:

* Tendencias de la logistica europea.

* Situacion de la logistica en Euskadi.

* Tendencias del transporte de viajeros/as en Europa.

* Situacidn del transporte de viajeros/as en Euskadi.

* Alternativas y propuestas de desarrollo de una Plataforma Logistica en Euskadi.

* Bases juridicas del Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del
Transporte de la CAPV.

4.3.17.2 Estado de tramitacion del Plan
¢ En la fase de Avance se presenta una Propuesta Genérica de prospectiva logistica u horizonte
temporal a 24 afnos, donde se sefala:
* Tipo de Ambito, Infraestructura y Espacio logistico.
* Localizacion Territorial
* Dimensionado para el horizonte temporal del Plan.
* Propuestas de gestion

¢ En la fase de Aprobacién Inicial, se debera determinary concretar la localizacion y dimensionado
de la 12 oferta (para el periodo de los 8 afios primeros) del sistema Logistico Vasco, concretandose
en:

* Identificacion de los Ambitos, Infraestructuras y Espacios Fisicos.
* Identificacion Territorial.- Dimensionado para el 1er Periodo.

* Definicion de Reserva de suelo logistico.

4.3.17.3 Estructura del Plan

El Plan establece en su sistema logistico una estructura jerarquizada de infraestructuras, ambitos fisicos
de servicios y de areas fisicas logisticas. Asi, distingue:

e Infraestructuras Portuarias, aeroportuarias, viarias y ferroviarias.
¢ Sistemas de comunicacién logistica:

* Red de distribucién logistica.

{Bizkaia

. -, N i
foru aldundia

diputacion for

Al
al

* Corredor Logistico (nivel continental-intercontinental).
o Ambitos de Servicio:

Constituidos por las Aéreas Geograficas y de Produccidon y Consumo que deben ser servidas por el
Sistema logistico asi como las infraestructuras nodales.

Se distinguen:

* Infraestructuras nodales: Puerto de Bilbao, Puerto de Bermeo, Puerto de Pasajes, Aeropuerto de
Loiu y Aeropuerto de Foronda.

* Areas Geograficas y de Produccion y Consumo: Area Metropolitana de Bilbao, Area Duranguesado,
Area Alto Deba, Area Urola y Area Oria.

Se definen las siguientes tipologias:

e Centros de Soporte Logistico (CSL) de servicio a las areas geograficas y de producciony
consumo e infraestructuras nodales: Area Metropolitana de Bilbao, (Duranguesado, Gasteiz —
Deba, Urola, Oria y Donostialdea), Aeropuerto de Loiu y Puerto de Bermeo.

e Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) de servicio a las infraestructuras nodales: Zal de Puerto de
Bilbao, Zal de Puerto de Pasajes, Zal de Aeropuerto de Foronda.

e Plataforma Intermodales. Espacios Logisticos ligados a Corredores Logisticos: Area Logistica del
Ebro, Area Logistica del Bidasoa.

¢ Gran Centro Logistico: Espacio Logistico de gestion de transporte Continental e Internacional:
Plataforma Logistica Aquitania-Euskadi.

La jerarquizacion de Infraestructuras se produce en la distincion de pertenencia a la Red o Corredory es la
siguiente:

e De 1er Orden: Las que constituyen o forman parte del Corredor Logistico: La Plataforma Logistica
Aquitania-Euskadi.
e De 2° Orden: Las Plataformas Intermodales del Corredor Logistico:
* Area del Ebro
* Area del Bidasoa
e De 3er Orden: Las Zonas de Actividad Logistica (ZAL) de:
* Puerto de Bilbao
* Puerto de Pasajes
* Aeropuerto de Foronda
e De 4° Orden: Los centros Soportes Logisticos de:
* Area Metropolitana de Bilbao
* Aeropuerto de Loiu
* Puerto de Bermeo
* Duranguesado
* Gasteiz-.Deba
* Urola
* Oria

* Donostialdea
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4.3.17.4 Directrices territoriales y de desarrollo de infraestructuras y suelo
recogidas en el Plan en materia de infraestructuras

En cuanto a la red de carreteras, la propuesta mas importante que realza el PTS considerado consiste en
introducir la variante de autopista a la solucion sur o “solucion super-sur” que logicamente alivia el grave
problema de la congestion en los accesos a Bilbao por el sur al separar los flujos de largo recorrido de los
traficos de agitacion. Aunque esta propuesta supone una disminucion de tiempos de viaje, es de prever
que no genere una cantidad apreciable de viajes inducidos. Tampoco estan proyectadas conexiones
intermodales o logisticas en las inmediaciones de la mencionada autopista. El resto de actuaciones en
carretera se corresponden con las recogidas en los planes definitivamente aprobados, destacando de
entre ellas el Corredor del Ballonti, que discurre por los términos municipales de Santurtzi, Sestao,
Portugalete y Barakaldo, generando unos suelos entre la autopista A-8 y el propio corredor bien
comunicados con el Puerto de Bilbao asi como con el conjunto de municipios de la margen izquierda,
susceptibles de usos industriales y logisticos. En cuanto a los ferrocarriles el plan propone la instalacion

de una nueva estacion pasante en San Mamés como terminal de pasajeros de la alta velocidad en Bilbao.

Este emplazamiento tiene muy buenos enlaces intermodales con la red de transporte urbanay
metropolitana y permite la prolongacion de la red de alta velocidad en direccion Cantabrica, como parte
del ferrocarril transcantabrico. Otras propuestas consisten en la tranviarizacion de los servicios de
cercanias que actualmente presta Renfe en margen izquierda y del tramo Atxuri — Etxebarri de
EUSKOTREN.

4.3.17.5 Analisis de necesidades de suelo en CAPV para actividades logisticas:

Los criterios de localizacion de las diferentes tipologias de operadores logisticos, permiten establecer
cuatro tipologias de zonas logisticas en cuanto a dotacion de instalaciones:

e En primer lugar, aparecen las zonas en las que se puedan situar grandes centros logisticos,

e Zona de Actividades Logisticas (ZAL) asociadas a puertos y aeropuertos. Este punto, es importante la

mencion de que el Puerto de Bilbao, gracias a las inversiones que se estan realizando, va a
experimentar crecimientos importantes.

e En un tercer nivel aparecen los centros de soporte a la logistica.

o Adicionalmente aparecen las zonas para la implantacion de una plataforma intermodal, que
garanticen la intermodalidad tren-carretera y tren-tren (cambio de ancho de via).

Evaluacién de las necesidades de suelo

Las potencialidades de la CAPV como plataforma logistica asi como las oportunidades que se derivan de

la disposicion y desarrollo de las grandes infraestructuras modales deben traducirse en unas necesidades

de suelo a desarrollar segun las diferentes tipologias de centro que se han descrito en el punto anterior.

Oferta de suelo para actividades logisticas en Bizkaia:

La localizacion del suelo para actividades logisticas responde a los siguientes criterios:

La ubicacion respecto a los centros de demanda potencial de servicios logisticos: centros de poblacion
(consumo) y centros industriales (produccion). La capacidad de atraccion de una plataforma logistica
depende de su distancia res-pecto a los clientes potenciales.

Un segundo factor critico en la implantacion de una plataforma logistica es el acceso a las
infraestructuras nodales y lineales: red de autopistas y autovias, a la red de ferrocarril, puertos,
aeropuertos e instalaciones logisticas ya existentes en el territorio.

En tercer lugar la disponibilidad de suelo en cantidad, precio y caracteristicas fisicas suficientes es
también determinante en el proceso de localizacion del suelo para actividades logisticas.

Basandose en estos criterios y en las necesidades de suelo logistico en cada uno de los Territorios
Historicos se identifican las principales oportunidades para el desarrollo o ampliacion de nuevas
plataformas logisticas en el Territorio Historico de Bizkaia:

Bizkaia presenta algunas complicaciones mayores para la implantacion de plata-formas logisticas de
ciertas dimensiones.

e Gran Bilbao:

* ZAL de Serantes: Plataforma configurada como superficie de expansion del Puerto Exterior entre
la A-8 y el monte Serantes.

* Aparcabisa: Ampliacion de las actuales instalaciones.

* Puerto exterior: Plataformas Logisticas e Intermodales y Poligonos para Actividades del
Transporte y Distribucion de Mercancias en el Puerto Exterior. Plataformas de apoyo a las
Estaciones de Clasificacion y de Contenedores. Terminales de Contenedores y de Vehiculos.
Plataformas para Muelles de Contenedores y de Multipropdsitos. Plantas Industriales. Ex-planadas
de Almacenaje, Ciudad del Transporte en el Calero, etc.

¢ Duranguesado:
* Boroa— Amorebieta
* Durango —Irreta.

¢ Valle de Asua: Corredor de Txorrieri.
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e o * Urola, con una superficie total de 30 Ha y siendo el drea de influencia todo el Urola ademas de los
Principales enclaves para el desarrollo de suelo logistico i , . . . .
municipios de Zumarraga, Urretxu, Legazpia, Ormaiztegiy Ezkio-ltxaso.

* Orio, 50 Ha, con influencia en los municipios de: Idiazabal, Beasain, Legorreta, Villabona,
Puerto Exterior, ~ : ltxasondo, Lazkao y Andoain.
ZALAparcabisa - . o - | ,
= v 4 o * Donostialdea, 50 Ha con extension de su influencia a municipios como Usurbil,Lasarte e Irin.
- Aeropuerto de Loiu, 50 Ha, area de influencia del Txorierri y los municipios de Leioa. Loiy,

/Intermodal de Irtn, Sondika, Derio, Zamudio, Lezama, Larrabetxu y Erandio.

X i e, 2 5 Zaisa, Lambarren,
rips - i : Lezo y Araso- * Puerto de Bermeo, 20 Ha, con extension de su influencia hacia el Duranguesado y municipios de
i W Euskotren Zornotza y Durango.
% AN T s ¢ Zonas de Actividades Logisiticas

Jundiz, €TV, . ; Aspar}eﬁa:Araié.y ' * ZAL Puerto de Bilbao: El crecimiento del Puerto de Bilbao es uno de los pilares fundamentales

Centro-Tecnologi G - tierra z sobre los que se debe sustentar el desarrollo logistico de la CAPV. Para facilitar este desarrollo

L ik dei\( 7;‘3 * = resulta necesaria la implantacion de una ZAL en las proximidades del Puerto, una ZAL que ademas

T\ = < 2 ] - e de estar en las proximidades del espacio portuario tenga una buena conexidn ferroviaria. La
= Rivabell superficie de esta ZAL deberia estar en torno a las 100 Ha y su localizacion estaria en los municipios
¢ i RS - ; de Ortuella, Trafagaran o Santurzi.
& o W, S * ZAL Aeropuerto de Foronda
Shotemi— L ¢ 2 * ZAL Puerto de Pasajes
e L ¢ Plataformas Intermodales: Se plantean dos Plataformas Intermodales:
=] (=] * Plataforma Intermodal del Ebro (Préxima a la interconexion del corredor Ebro [ Meseta y localizado
ESCENARK) HFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE (Largo piszo) en los municipios de Ribera Baja, Lantaron, Berantevilla, Armifidn y Zambrana.

o

* Plataforma Intermodal del Bidasoa Localizada en la proximidad a Biriatu y en los municipios de
Oiartzaun, Irun y Hondarribia.

4.3.17.6 Analisis Planteamiento del desarrollo de Nodos de la Plataforma
Logistica

En funcion de varios criterios, las principales opciones para el desarrollo de nodos de la plataforma
logistica son las siguientes:

e Centros de soporte a la logistica de distribucién o agregacién
Las zonas en las que dichos centros deben ser proyectados corresponden a las siguientes areas:

* El Area del Gran Bilbao aunque concentra la mayor parte del consumo de la CAPV esta
colmatada por lo que se plantean sdlo un total de 50 Ha, cuya area de influencia se extiende aguas
arriba del Nervion y del Ibaizabal, por tanto incluye los municipios de Galdako, Basauri, Arrigoriaga,
Zaratamo, Amurrio y Orduha.

* Duranguesado, con una superficie total de 50 Ha, el area de influencia se extienden las cuencas
del Ibaizabal y el Arratia siendo los municipios en los que se podria localizar Elorrio, Berriz,
Abadifo. Durango, Bedia, Leomoa, Igorre y Zornotza.

* Alava Central — Debaq, se plantea 150 Ha en el area de influencia de la Comarca del Debay la
Llanada Alavesa, por tanto incluyendo los municipios de Arrazua —Barrundia, Legutiano, Zigoitia,
Vitoria-Gasteixz e Iruiia de Oca.
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4.3.17.7 Analisis del Sistema de Transporte de Pasajeros/as en el Plan

El plan estudia todo el transporte de pasajeros/as en la CAPV, pero se extrae a continuacion los apartados
de dicho estudio que afectan a Bizkaia en cuanto a la Localizacion y clasificacion de Centros de
Intercambio Modal dentro de Bizkaia

Propuesta de Centros Intermodales en Bizkaia
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Se analizan las diferentes estaciones de intercambio de viajeros/as (metro, tranvia, Renfe, Euskotren...),
asi como el Aeropuerto de Loiu, el Puerto de Bilbao, la Estacion terminal de Alta Velocidad prevista en
Abando, la estacion de autobuses de Termibus, los centros principales y secundarios de Estaciones de

Metro.
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43178 Implicacién del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica con los retos para el 2.020 del resto de planes y estrategias que tiene en esta fecha su afo horizonte. La
de la CAPV para el Il PTS tramitacion de dicho Plan Director, decayd a causa del final de la IX Legislatura del Gobierno Vasco.

El nuevo Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030, da continuidad al mencionado Plan del
ano 2002-2012, y estd alineado con el cumplimiento de las directrices europeas definidas en el Libro
Blanco de Transporte que fue elaborado por la Comision Europea en 2011, asi como con la Estrategia
para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador-Europa 2020. Igualmente, se complementa con

la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible, aprobada por Resolucion de la Asamblea General de las
El Plan hace especial hincapié en conseguir una distribucidn modal mas sostenible, con un menor peso de Naciones Unidas el 25 de septiembre de 2015.

la utilizacidn del vehiculo privado, objetivo compartido con el Plan Director de Transporte Sostenible.

Este Plan tiene como principal implicacion para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia aquellos aspectos
relacionados con la generacion de escenarios y nuevas actuaciones a desarrollar en la infraestructura viaria.
Ademads, sera necesario tenerlo en cuenta para analizar la conveniencia de mejorar el acceso a zonas o
terminales logisticas y de intermodalidad.

Dada la fecha de redaccion del Plan, varias de las infraestructuras y desarrollos propuestos ya se 43182 Objetivos generales y lineas de actuacion
encuentran ejecutados (como pueden ser el Eje del Ballonti o la Supersur), por lo que formaran parte del

’ El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 nace de la voluntad del Gobierno Vasco de
escenario de situacidn actual punto de partida.

avanzar en el camino de la sostenibilidad econdmica, social y medioambiental.

. e . . El objetivo estratégico es desarrollar un sistema de movilidad econdmica, social, energética
4.3.18 Plan Director de Movilidad Sostenible del Pais JEE. v o : ! energenieay
medioambientalmente mas eficiente, de calidad y que a la vez se constituya en motor econdmico del
Plan Plan Director de Transporte Sostenible de pais. Para alcanzar este objetivo estratégico, es necesario previamente conseguir la consecucion de los
Euskadi 2030 siguientes objetivos operativos:
Gobierno Vasco (Departamento de Desarrollo - . T
Autor L (Dep e OBJETIVO 1: Fomentar un desarrollo econdmico, sostenible, inteligente y responsable.
Economico e Infraestructuras). . . . . - , -
- — . La consecucidn de este objetivo se realizara mediante las siguientes lineas de actuacion:
Figura Documento estratégico de planeamiento ) ) ] o .
) ) * Impulsar, a través de la Autoridad del Transporte en Euskadi, la planificacion, ordenaciony
Aprobado por el Consejo de Gobierno el 13 de T . . .,
Estado junio de 2017 coordinacion en el desarrollo de la Politica Comun del Transporte y en la consecucion de un
. Transporte Sostenible.
Lograr un modelo de transporte sostenible e
Objeto integrado como instrumento de cohesion social y * Elaborar la normativa correspondiente para la ordenacion y coordinacion de los servicios de
de desarrollo socio-econdmico de Euskadi. transporte terrestre, de carretera y ferrocarril, maritimo, aéreo y por cable.
Ambito Comunidad Auténoma del Pais Vasco * Poner a disposicion de las empresas del sector una red de comunicaciones que favorezca su
Horizonte 2030 competitividad y que potencie la conectividad de Euskadi, desde su posicidn estratégica.
Desarrollar un transporte sostenible en términos * Elaborar programas para el establecimiento de las garantias suficientes de un desempefio de los
sociales, econémicos y medioambientales, de servicios en base a la libre y leal competencia, con acciones formativas, divulgativas y de
calidad, que contribuya al desarrollo socio inspeccion.
Obijetivos del plan economico, y que dé respuesta a las necesidades ) L, e
q . . . * Potenciar los Programas de Modernizacion del Transporte que posibiliten hacer frente al proceso
e movilidad de las personas y bienes, al mismo R . )
tiempo que fomente la integracion de Euskadi en de globalizacion y al incremento de la competencia en el sector.
Europa * Identificar e implantar medidas para la internalizacion de costes, en coordinacion con las
Consideracion de aquellos objetivos a alcanzar en autoridades competentes.
Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de materia de movilidad sostenible a cuya * Propiciar junto a las Autoridades competentes una politica fiscal que motive e incentive las
Bizkaia consgcudcm;r;_ﬁ)_ueddan contribuir las actuaciones diferentes y necesarias estrategias, tanto pUblicas como privadas, encaminadas a la incorporacién
ropi rreteras. ibili
propias del PT5 de Carreteras de la Sostenibilidad en el Transporte.
Observaciones Documento estratégico.

e OBJETIVO 2: Promover una accesibilidad universal, en correspondencia con una planificacion
territorial adecuada.

4.3.18.1 Antecedentes Cuya logro se materializara a través de las siguientes lineas de actuacion:

El Plan Director de Movilidad Sostenible del Pais Vasco 2.020 nacio6 de la necesidad de avanzar en * Integrar el desarrollo urbano sostenible, y en consecuencia el transporte sostenible, en los criterios
materia de movilidad sostenible al finalizar el Plan 2.002-2.012, cuya vigencia termind en 2.012. Con territoriales.

respecto al plan anterior, se planteaba la necesidad de redefinir los objetivos a alcanzar en coordinacion * Impulsar una planificacién integrada de los usos del suelo y la movilidad bajo criterios de

sostenibilidad econdmica, medioambiental y social.
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* Promocionar acciones dirigidas a mejorar las condiciones socio-sanitarias de la sociedad y los
profesionales del transporte.

* Avanzar hacia un modelo de transporte mas sostenible en términos econémicos, sociales y
medioambientales, y que promuevan una mejor calidad de vida.

Elaborar propuestas de acciones preventivas de conformidad con los diagndsticos del Observatorio
del Transporte de Euskadi. La eleccion de acciones y su programacion corresponderd a la Autoridad
del Transporte de Euskadi.

* Tender hacia un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del territorio, actuando,
preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansion economica

* Realizar un seguimiento anual de los costes y tarifas del transporte con simulacion de resultados
por el uso de diferentes alternativas.

Potenciar la implantacion de medidas disuasorias que permitan reducir la presion del trafico de
vehiculos privados en el acceso a los principales nucleos urbanos.

Establecer medidas disuasorias sobre la utilizacion individualizada del vehiculo privado, entre otras.

* Fomentar la utilizacion de carriles, vias y rutas especiales y/o exclusivas, para la gestion del trafico
tanto permanente como temporal, y especialmente en los accesos a las ciudades.

* Fomentar Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS) en el desarrollo de la actividad del Transporte
y para la ordenacion y gestion de traficos en los ambitos regional, comarcal,

* metropolitano y urbano. Utilizacion de las infraestructuras de forma mas racional y eficiente.

* Promover un Sistema de Informacion de Transporte Publico de viajeros/as en la CAV mediante el
que se pueda obtener informacion actualizada de itinerarios, operadores y tarifas entre cualquier
origen y destino dentro de la CAV.

* Apoyar la liberacidn de espacios urbanos en las ciudades del trafico rodado, reservandolos para el
uso peatonal, la bicicleta y los servicios publicos de transporte en circunstancias econdmicas
favorables.

* Garantizar la accesibilidad del entorno rural proporcionando un sistema de transportes eficiente y
de calidad, y que contribuya al desarrollo rural.

* Propiciar la adecuacion y homogeneizacidn de criterios municipales sobre los servicios de
distribucion urbana.

* Fomentar el desarrollo de Planes de Transporte en los diferentes centros de actividad de Euskadi.

* Definir e implantar planes para la mejora de la accesibilidad en las estaciones y nodos de transporte
prioritarios.

e OBJETIVO 3: Impulsar un nuevo equilibrio de los modos de transporte. Cuya linea de actuacion sera la
de impulsar programas de apoyo a la incorporacion del concepto “intermodal” en el Transporte,
tanto a nivel de Empresa como de la Sociedad en general.

¢ OBJETIVO 4: Potenciar la posicion estratégica de Euskadi en Europa.
e OBJETIVO 5: Fomentar un uso eficiente y responsable del transporte.

e OBJETIVO 6: Desarrollar un sistema de transporte publico integrado.

4.3.18.3 Grado de vinculacién e implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

La vinculacion entre el Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 y el PTS de Carreteras de
Bizkaia, se encuentra condicionada en la actualidad por la tramitacion del Proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible de Euskadi, que ha sido trasladado al Parlamento Vasco para su aprobacion.

En el mencionado Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi, referido al Plan de Movilidad del
Pais Vasco, se encuentran los siguientes puntos de interés de aplicacion durante la redaccidn del Il PTS de
carreteras de Bizkaia:

Articulo 8: Instrumentos de planificacion de la Movilidad Sostenible.

1.— Los planes de Movilidad Sostenible son los instrumentos que concretan para un ambito territorial
los principios y objetivos establecidos en los articulos 3 y 4 de la presente Ley, en
complementariedad a lo establecido al respecto en la ley 4/2019, de 21 de febrero, incluyendo la
planificacion de estrategias, directrices, acciones o, sequn las exigencias de la distribucion
competencial entre los diversos niveles institucionales, propuestas o alternativas de actuacion a otras
administraciones, a fin de lograr un modelo de movilidad sostenible, equilibrado y tendente a la
creciente prestacion de los servicios publicos de transporte mediante medios con menor coste social,
ambiental y econdmico.

2.— La planificacion de la Movilidad Sostenible tiene lugar mediante los siguientes instrumentos:
a) Plan de Movilidad y Transporte Sostenible de Euskadi.
b) Planes de Movilidad Sostenible de los Territorios Histdricos.
¢) Planes de Movilidad Urbana Sostenible.
d) Plan Director de Vias Ciclables.

3.— Las determinaciones contenidas en los instrumentos de planificacion de la Movilidad Sostenible
relacionados en el parrafo anterior seran tenidas en cuenta en la elaboracion y formulacion de los
instrumentos de ordenacion y planificacion ambiental, urbanisticos y de infraestructuras del territorio
a fin de garantizar la ordenacion y planificacion de la actividad econémica general. Para ello, la
concreta determinacion a incorporar en la planificacion ambiental, territorial, urbanistica o de
infraestructuras deberd estar contenida en un plan de Movilidad Sostenible y corresponderse con un
titulo competencial de la administracién autora de este plan que resulte suficiente, conforme a la
distribucién competencial entre administraciones, de forma que implique su vinculacién o necesidad de
inclusion en alguno de los planes sefialados en los apartados a), b) o ¢) del apartado 2 anterior.

Articulo 17: Infraestructuras de Transporte

1.— En el procedimiento de planificacion de las infraestructuras que incidan en la Movilidad Sostenible
se evaluard por la administracién promotora el impacto de las mismas, en el conjunto de su vida Util,
desde la perspectiva de la oferta y demanda social de nuevos servicios de transporte, su incidencia y
aportaciones a la Movilidad Sostenible, su estudio econémico-financiero y su integracion funcional en
el conjunto del sistema de transporte pUblico existente en Euskadi.
Asi, de acuerdo con el compromiso de la Diputacion Foral de Bizkaia al respecto de la planificacion de
infraestructuras tomando como premisa el fomento de una movilidad mas sostenible, se toman en
consideracion y se adoptan aquellos objetivos a alcanzar en materia de movilidad sostenible a cuya
consecucion puedan contribuir las actuaciones propias del PTS de Carreteras, entre los que se
encuentran, de los anteriormente indicados:
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Una distribucion modal mas sostenible, con un menor peso de la utilizacion del vehiculo privado.

Mejora de la accesibilidad territorial, disminuyendo el tiempo de desplazamiento entre las

diferentes partes del territorio, principalmente en transporte publico.

e Aumento ocupacion vehiculos, tanto de los privados como de los publicos, siendo necesario, por
ello, una optimizacion de la oferta de transporte publico.

Utilizacion fuentes de energia menos contaminantes, con una apuesta decidida por el tren tanto

para la movilidad de las personas como de las mercancias.

Mejora de la Informacidon. La mejora de la informacidn permite al ciudadano optimizary aumentar la

calidad de su desplazamiento. La introduccion de los ITS abre nuevas posibilidades en este

campo.

¢ Aumento seguridad vial. En este caso, aun siendo la CAPV en Europa un referente en cuanto a
seguridad vial, el plan plantea seguir avanzando en la misma direccion.

En resumen, el Proyecto de Ley de movilidad sostenible tiene influencia en distintos apartados durante la
redaccion del Il PTS de carreteras: por un lado, se tendra en cuenta en la definicion de criterios y
objetivos del plan, mientras que por otro, lado se prestara especial atencion a estos criterios de movilidad
sostenible en la definicion de escenarios. Ademas, es un elemento de especial importancia en la

Evaluacion Ambiental.

4.3.19 Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco. KLIMA 2050

Estrategia de Cambio Climético 2050 del

ST Pais Vasco. KLIMA 2050

Autor Gobierno Vasco (Departamento de Medio
Ambiente, Planificacion Territorial y Vivienda).

Figura Estrategia/Plan

Estado Aprobado por el Gobierno Vasco en junio de 2015.
Marcar una hoja de ruta tanto para la mitigacion

Objeto de Ias.emi.sio’nfes como para la adaptac’ién al
cambio climatico, alineado con las politicas
europeas en el Pais Vasco

Ambito Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Horizonte 2050

Objetivos del plan

Reducir las emisiones de GEl de Euskadi en al
menos un 40% a 2030y en al menos un 80% a
2050, respecto al aflo 2005 y alcanzar en el afio
2050 un consumo de energia renovable de 40%
sobre el consumo final.

Asegurar la resiliencia del territorio vasco al
cambio climatico.

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de
Bizkaia

Consideracion de aquellos objetivos a alcanzar de
mitigacion de efectos y adaptacion al cambio
climatico, a cuya consecucion puedan contribuir
las actuaciones propias del PTS de Carreteras.

Observaciones

Documento de referencia.
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4.3.19.1 Antecedentes

La Union Europea (UE) lleva liderando la politica internacional de cambio climatico desde hace mas de 10
anos. En el afio 2005 entro en vigor el sistema de comercio europeo de derechos de emision de GEI (EU
ETS, por sus siglas eningles) y en el afo 2010 se aprobd el paquete de medidas sobre energia y clima
hasta el afio 2020, comprometiéndose a un triple objetivo que se recoge a continuacion:

e Reduccion de un 20 % las emisiones de GEIl en 2020 respecto a las emisiones de 1990;
e Alcanzar un 20 % de energias renovables para 2020;
e Alcanzar un 20 % de eficiencia energética para 2020.

Por lo tanto, la actuacion frente al cambio climatico se estructura en dos vertientes: reduccion de las
emisiones GEI o mitigacion, y la adaptacion a sus efectos.

A la vista de las directrices europeas, en el afio 2013, tras la finalizacion y evaluacion del Plan Vasco de
Lucha contra el Cambio Climatico 2008- 2012, se comenzd la elaboracion del documento Estrategia de
Cambio Climatico Klima 2050 con el objetivo de marcar una hoja de ruta tanto para la mitigacion de las
emisiones como para la adaptacion al cambio climatico, alineando su periodo temporal a Europa.

La Estrategia de Cambio Climatico del Pais Vasco 2050 esta en sintonia con los esfuerzos y horizontes
que maneja la Unidn Europea en la materia pero teniendo en cuenta la realidad de la sociedad vasca. Se
ha concebido también como una herramienta del Gobierno Vasco, transversal y coordinada por todos sus
Departamentos, y enlazada con las politicas que se estan impulsando en los tres Territorios Historicos y
SUs municipios.

4.3.19.2 Objetivos generales y lineas de actuacion

Tal y como se ha comentado en el apartado anterior, la actuacion frente al cambio climatico se estructura
en dos vertientes. La reduccion de emisiones de GEI o mitigacion por un lado, y la adaptacion a sus
efectos. Ambas estan intimamente ligadas debido a la complementariedad y sinergias existentes. Las
politicas de mitigacion contribuyen a reducir la concentracion de GEl en la atmosfera, lo que supondria
menores impactos derivados del cambio climatico y, por consiguiente, una menor necesidad de
adaptacion a los mismos.

En cuanto a la mitigacion de sus efectos, se plantean los siguientes hitos:
¢ Reducir las emisiones de GEI de Euskadi en al menos un 40% a 2030 y en al menos un 80% a 2050,
respecto al afio 2005.
e Alcanzar en el aflo 2050 un consumo de energia renovable del 40% sobre el consumo final.

Respecto a la segunda vertiente, siguiendo la linea de la Estrategia Europea de Adaptacion y los impactos
del cambio climatico previsibles en Euskadi, la presente Estrategia tiene como objetivo asegurar la
resiliencia del territorio vasco al cambio climatico.

Para la consecucion de ambos objetivos, mitigacion y adaptacion, se plantean g metasy 24 lineas de
actuacion especificas, que tendran que tomarse tanto a nivel local como regional, siendo necesario una
mejora del conocimiento de los impactos, asi como importantes esfuerzos para la integracion de la
adaptacion al cambio climatico en las politicas sectoriales.
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Asi, las metas establecidas para el afo 2050, y sus lineas de actuacion correspondientes, son:

¢ Apostar por un modelo energético bajo en carbono.
* Mejorar la eficiencia energética y gestionar la demanda energética.
* Impulsar las energias renovables.

* Potenciar criterios de eficiencia energética y energias renovables en el medio urbano, hacia
"edificacion cero emisiones".

e Caminar hacia un transporte sin emisiones.

* Potenciar la intermodalidad y los modos de transporte con menores emisiones de GEI.

* Sustituir el consumo de derivados del petréleo.

* Integrar criterios de vulnerabilidad y de adaptacion en infraestructuras de transporte.
¢ Incrementar la eficiencia y la resiliencia del territorio.

* Impulsar una estructura urbana resiliente al cambio climatico, compacta y mixta en usos.

* Integrar el analisis de vulnerabilidad y la adaptacion al cambio climatico en la estrategia territorial.
e Aumentar la resiliencia del medio natural.

* Fomentar la multifuncionalidad de los ecosistemas como reguladores de procesos bioldgicos y
geologicos, restaurando especies y habitats vulnerables.

* Integrar la variable de cambio climatico en la gestion de las zonas costeras.

e Aumentar la resiliencia del sector primario y reducir sus emisiones.
* Fomentar una produccion agraria integrada, ecoldgica, local y con menores emisiones de GEI.
* Aumentar el potencial como sumidero de carbono de Euskadi.

* Adaptar las practicas y la gestion del sector primario (agrario y pesquero) a las nuevas condiciones
climaticas.

e Reducir la generacion de residuos urbanos y lograr el vertido cero sin tratamiento.
* Reducir la generacion de residuos urbanos.

* Aumentar los ratios de recogida y separacion selectiva y su posterior reutilizacion, reciclajey
valorizacion.

¢ Anticiparse a los riesgos.
* Garantizar a largo plazo el abastecimiento de agua para los diferentes usos

* Asegurar la resiliencia del medio construido y de las infraestructuras criticas (energia, agua,
alimentacion, salud y TICs) ante eventos extremos.

e Impulsar la innovacion, mejora y transferencia de conocimiento.
* Promover la innovacion, mejorar y transferir el conocimiento cientifico.
* Implantar un sistema de monitoreo y seguimiento de los efectos del cambio climético.
o Administracion publica vasca responsable, ejemplar y referente en cambio climatico.
* Desarrollar actuaciones formativas para adquirir capacidades y competencias en cambio climatico.
* Sensibilizar, formar e informar a la ciudadania en materia de cambio climatico.
* Administracion publica cero emisiones.
* Consolidar mecanismos de coordinacion interinstitucional para la accion climatica.

* Posicionar a Euskadi en la esfera internacional en materia de cambio climatico.
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4.3.19.3 Propuesta de Actuaciones

La Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco ha sido concebida como una herramienta del
Gobierno Vasco, transversal y coordinada por todos sus Departamentos, y enlazada con las politicas que
se estan impulsando en los tres Territorios Historicos y sus municipios.

Las conclusiones obtenidas durante el desarrollo del documento, cuya elaboracion ha contado entre
otras, con la contribucion de la Diputacion Foral de Bizkaia, revelan que uno de los principales sectores
donde es necesario realizar esfuerzos para la reduccion de las emisiones de GEl, es el del transporte.

En materia de planificacion del Transporte, es el Plan Director de Transporte Sostenible 2002-2012 el que
por vez primera explicita el reto de avanzar hacia un transporte ambientalmente sostenible, asumiendo
el reto compartido con la Unidn Europea de desvincular la demanda de transporte y el crecimiento
economico, ademas de mejorar y promover una mayor utilizacion del transporte publico y fomentar la
utilizacion mas racional del vehiculo privado.

Como punto de partida, se ha logrado el impulso de modos de transporte menos intensivos en emisiones
con laimplantacion de redes ferroviarias urbanas, como el metro y tranvia que, junto con las lineas de
autobuses publicos, han contribuido a mejorar la movilidad en los centros urbanos. Durante el periodo
2000-2013, los servicios publicos de transporte colectivo por carretera y ferrocarril han logrado un
crecimiento de casi el 10%. En la misma linea, el transporte de mercancias maritimo y por ferrocarril ha
experimentado un incremento de casi el 7% para el mismo periodo. Ademas, se han construido 16 km de
tranvia, que han supuesto una alternativa a la movilidad urbana en dos de las tres capitales vascas.

Alineado con el primer horizonte de compromiso establecido a nivel europeo, se concreta un conjunto de
acciones para el afo 2020, que suponen los primeros pasos hacia los objetivos establecidos a 2050. Entre
dichas acciones, se encuentran las siguientes:

Desarrollo de la nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco para el transporte de pasajeros/as y mercancias.

Potenciacion del corredor atlantico de mercancias (Red Trans-European Transport Networks — TENT-
T). Implantacion de plataformas logisticas que fomenten el uso del ferrocarril y el transporte
maritimo de mercancias (comenzando por Jundiz, Pasaia-Irun y Arasur).

Creacion y/o ampliacion de redes de metro, tren, tranvia y autobus logrando la consecucion del
billete Unico para el transporte publico municipal e interurbano de toda Euskadi.

Fomentar el desarrollo de planes de movilidad sostenible a nivel comarcal, urbano y en los diferentes
centros de actividad.

|dentificar y monitorizar las infraestructuras de transporte vulnerables para detectar necesidades de
redimensionamiento y mantenimiento.

Impulsar la innovacion en el disefio de soluciones para aumentar la resiliencia de las infraestructuras
de transporte.

e Promover infraestructuras verdes y soluciones basadas en la naturaleza como medidas de adaptacion
al cambio climatico y sostenibilidad urbana.

Este primer conjunto de acciones deberd ser revisado y actualizado cada diez afios, en los sucesivos
periodos de desarrollo de la Estrategia a 2050.
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4.3.19.4 Implicaciones en la redaccion del II PTS de Carreteras de Bizkaia

Las implicaciones de la Estrategia de Cambio Climatico Klima 2050 en la redaccion del PTS de carreteras
se centran en el establecimiento de criterios y objetivos, es decir, se circunscribe al dambito estratégico.

La Estrategia de Cambio Climatico del Pais Vasco 2050 se ha definido y construido como paraguas y
referencia para el resto de politicas y planes sectoriales del Gobierno que tienen incidencia en el cambio
climatico. Se trata de un instrumento compartido por todos los departamentos del gobierno Vasco para
reforzar las medidas implementadas hasta el momento y adoptar otras nuevas que permitan disefiar un
futuro de desarrollo humano sostenible. Por lo tanto, segun se establece en el anexo Il del documento,
los Planes Territoriales Sectoriales se engloban dentro de los instrumentos de planificacion con un alto
grado de relacion con la politica de cambio climatico, por lo que se propone tener en cuenta los objetivos
y lineas de actuacién marcadas en el documento como antecedente al PTS de carreteras de Bizkaia.

4.3.20 Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas

En paralelo a la redaccion del presente PTS de carreteras de Bizkaia, la Diputacion Foral de Bizkaia esta
llevando a cabo la redaccion del primer PTS de Vias ciclistas de Bizkaia.

Ambos planes comparten un enfoque disruptivo que persigue modificar el actual reparto modal en
favor de una movilidad mas sostenible, caracterizada por una pérdida de peso relativo de los
desplazamientos en vehiculo privado de baja ocupacion, especialmente en la movilidad de tipo obligado
(es decir, aquella asociada a motivos laborales o de estudios) en el ambito metropolitano, por su
importante contribucion a las emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl). La reduccidn en la emision
de GEl es un objetivo clave recogido en todos los documentos estratégicos y herramientas legales
impulsados por todas las administraciones con competencias en la materia y glosado en el apartado 2.4.1
del presente documento en la descripcidon del documento “Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais
Vasco. KLIMA 2050" y el “Anteproyecto de Ley de Cambio Climatico”.

Esta reduccion de los desplazamientos en vehiculo privado no trata de contener la movilidad, sino de
conseguir que dicha movilidad se produzca de la forma mas sostenible posible, siendo este un objetivo ya
marcado por otros instrumentos legales y de planificacién como El Libro Blanco del Transporte, el
Anteproyecto de Ley de Cambio Climético, El Proyecto de Ley de movilidad sostenible o la Estrategia
KLIMA 2050.

Tanto el PTSVC como el PTSCB, son por tanto instrumentos complementarios al servicio de una
estrategia comun. Son dos caras de una misma moneda en la apuesta decidida de la DFB por contribuir a
la contencion del Cambio Climatico, e impulsar su reversion en la medida de lo posible.

Por lo tanto, ambos planes compartirdn algunos de sus objetivos, aquellos relacionados con la
movilidad sostenible, mientras que otros seran distintivos de cada Plan, aquellos directamente
relacionados con las infraestructuras a las que estan dirigidos.

El PTSVCB se configurara y responderd, fundamentalmente, a 5 objetivos basicos:

1. "Mejorar las condiciones de conectividad, sequridad y comodidad de los desplazamientos ciclistas
interurbanos (a la vez que se da apoyo a otros modos activos preferentes como el peatonal), que
permitan e incentiven, a su vez, reforzar las redes ciclistas locales y comarcales, y su funcionalidad en
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la movilidad obligada, ampliando asi la posibilidad de eleccion de la bicicleta como modo de
desplazamiento entre la poblacion.

2. Incidir sobre la actual distribucion de los modos de transporte, favoreciendo el uso cotidiano de la
bicicleta y contribuyendo, en el mayor grado posible, a la captacion para este modo de otros usos
menos sostenibles como el del vehiculo motorizado privado.

3. Contribuir a la disminucion de impactos ambientales generados por el trdfico del transporte
motorizado privado (emisiones de gases de efecto invernadero —GEl-, ruido ambiental) y del consumo
energético asociado, a la vez que se mejora la urbanidad, el entorno y la calidad de vida de su
poblacidn (individual y colectiva).

4. Disponer de la planificacion de una Red bdsica de Vias Ciclistas estructurante (red objeto del plan-
ROP), apoyada de forma prioritaria sobre infraestructura preexistente, suelos previamente alterados,
e integrada en el paisaje y con un bajo coste ambiental y la maxima rentabilidad social posible. En este
sentido, habremos de considerar que la infraestructura ciclista no sélo actie como un recurso mads
para la movilidad sino una via para el desarrollo economico y la sostenibilidad del territorio y de su
poblacion (atractivo para incentivar el turismo responsable y el desarrollo local, el progreso y la
digitalizacion del territorio...)

5. Establecer en torno al desarrollo del PTSVCB un nivel de acuerdo, compromiso y colaboracidn
interinstitucional para la puesta en servicio de la ROP, en el marco del espiritu de corresponsabilidad
compartida que suma esfuerzos con la vision y el objetivo de desarrollo sostenible que encarnan las
vias ciclistas y su instrumento sectorial requlador. Capaz de superar la mera adscripcion competencial,
y con arreglo al compromiso compartido de la busqueda de la maxima competencia y factibilidad para
su puesta en servicio.”

Estos objetivos perfilaran el contenido en el PTSVC a partir del cumplimiento de 20 criterios bdsicos
objetivables:

1. "Que permita la articulacion territorial de Bizkaia mediante una red de infraestructuras para el
desarrollo de la movilidad interurbana en bicicleta (asi como su relacion, llegado el caso, con el modo
peatonal en funcién de la configuracién de cada via ciclable).

2. Que habilite el trazado de una red de vias ciclistas sequra, continua, cémoda, direccional, integrada en
el medio y conectiva o accesible, capaz de potenciar el uso de la bicicleta como medio de transporte
(tal y como determina el art. 7 de la NF 10/2014 de Vias Ciclistas forales de Bizkaia)

3. Que perfile su trazado y caracterizacion en términos de ordenacion territorial de la citada red de
infraestructuras para el desarrollo de la movilidad interurbana en bicicleta, aseqgurando su continuidad
por las tramas urbanas municipales por las que discurra.

4. Que permita la actualizacion continuada y adecuacion definitiva, en términos de ordenacion del
territorio, de la propuesta inicial de red objeto resultante (y tras su aprobacion por las JIGG).

5. Queeltrazado de la ROP, ademds de responder a los criterios establecidos en la Norma Foral 10/2014,
tenga en consideracion el cuerpo de recomendaciones técnicas establecidas, a tal efecto, por la DFB y
recogidas en su Manual-Guia prdctica sobre el disefio de rutas ciclables — La bicicleta como medio de
transporte. Directrices para su implantacion” (DFB, 2003), asi como cuantas otras normas se acuerden
durante el procedimiento de elaboracion del PTSVC y en su desarrollo posterior, que garanticen unas
mejores soluciones técnicas de las vias ciclistas a habilitar.

6. Que faculte la constitucion de un Sistema General de Comunicacion Ciclista para Bizkaia y la
definicion de criterios para asegurar el paso de la red por las principales poblaciones, para el deslinde
de las redes urbana e interurbana, de cara a su futura ordenacion en términos de funcionalidad y
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gestion, asi como para su adecuada conexidn con el resto de las redes ciclistas forales y locales
existentes o en prevision.

7. Que se articule en coherencia y coordinacién con el planeamiento urbanistico municipal y territorial, y
con arreglo a su capacidad de respuesta ante la demanda de movilidad (conectividad con los
principales centros de generacion de movilidad y mdxima eficiencia y funcionalidad) y la
estructuracion territorial.

8. Que permita, a partir de las infraestructuras viales ciclables habilitadas y/o planificadas hoy dia,
establecer una red objeto que se beneficie de aquéllas, a la vez que las complementa, y que bajo el
pardmetro de mdxima operatividad (de todas ellas) sea capaz de establecer su priorizacion y
programacion en el tiempo, asi como la estimacion econémica de las actuaciones y la disposicion de
los instrumentos de desarrollo del Plan.

9. Que garantice la determinacién de suimpacto medioambiental y el establecimiento de los criterios
para su adecuado encaje en términos ambientales, asi como para sustanciar adecuadamente el
procedimiento de Evaluacion Ambiental Estratégica-EAE.

10. Que normalice y normativice la asuncion a cargo de las infraestructuras viarias de carreteras de nueva
construccion o sujetas a una reforma de entidad de la incorporacion de medidas y procedimientos
compensatorios, desde criterios de sostenibilidad, que conlleven determinadas garantias de
incremento en los niveles de sequridad de la movilidad ciclista autorizada por ellas y/o la habilitacion
misma de infraestructuras ciclistas especificas adscritas o relacionadas con dichas carreteras y
asignadas a ellas en el marco de este PTSVCB, en aplicacion al principio de corresponsabilidad de las
grandes infraestructuras con la movilidad activa ciclista).”

Como resultado de la estrategia comun subyacente a ambos planes, los escenarios de movilidad a
considerar para los horizontes temporales correspondientes deberan ser también coincidentes en
ambos documentos, de manera que haya una coherencia en los respectivos diagndsticos.

4.3.20.1 Implicaciones en la redaccion del Il PTS de carreteras de Bizkaia

Dado que ambos planes se estan redactando en paralelo, y que debido a su relacidn las actuaciones
propuestas en el PTS de vias ciclistas afectan a las actuaciones a proponer en el PTS de carreteras, es
necesario que ambos planes presenten unos criterios y objetivos encaminados en la misma linea.

Ademas, para mantener la coherencia entre planes se coordinaran los escenarios a plantear en cada uno
de ellos.

Una consecuencia del PTS de vias ciclistas es que parte de los movimientos que a dia de hoy se realizan
en vehiculo privado pasarian a realizarse en bicicleta. Este trasvase de la movilidad se tendra en cuenta
en la definicion de escenarios afectando directamente al diagndstico de la red, ya que la carga de trafico
sera menor en ciertos tramos donde los desplazamientos de movilidad obligada sean menores una cierta
distancia.

{Bizkaia
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4.3.21 V Plan Foral para la Igualdad de Mujeres y Hombres en Bizkaia 2.016
—-2.019

V Plan Foral para la Igualdad de Mujeres y

HEE Hombres en Bizkaia 2.016-2.019

Autor Diputacion Foral de Bizkaia

Figura Plan Estratégico

Estado Aprobado por acuerdo del Consejo de Gobierno el 26 de
julio de 2016
Recoger las estrategias y actuaciones disefiadas en

Objeto materia de igualdad para el horizonte temporal 2.016 —
2.019.

Ambito Bizkaia

Horizonte 2.016-2.019

Cambio de valores y empoderamiento de las mujeres,
organizacion social corresponsable y
erradicacion de la violencia contra las mujeres.

Objetivos del plan

Medidas o acciones vinculadas al Departamento de
Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la D.F.B: Uso
no sexista del lenguaje y consideracion de la perspectiva
de género en estadisticas y estudios, (Estudio de
Movilidad Sostenible con perspectiva de género).

Implicaciones para el Il PTS de Carreteras
de Bizkaia

Observaciones Documento de referencia.

4.3.21.1 Antecedentes

La Diputacidn Foral de Bizkaia, plenamente concienciada y sensibilizada, lleva numerosos afios
trabajando en materia de igualdad. El punto de inflexion de dicho trabajo se produjo en el afio 2.000 con
la creacion de la Unidad de Igualdad y la elaboracion del | Plan Foral de Igualdad 2.000-2.003, (aprobado
por acuerdo del Consejo de Gobierno de 30 de mayo de 2.000). Se cred asimismo en este periodo: la
Comisidn Interdepartamental segin Orden Foral nUmero 3.548/2.000 de 30 de junio, el Manual de
recomendaciones para incorporar la perspectiva de género, y se puso en marcha un programa piloto en el
Departamento de Agricultura.

El Il Plan Foral, para el periodo 2.004-2.007, fue aprobado por acuerdo del Consejo de Gobierno el 30 de
diciembre de 2.003. En este periodo destacan, en materia de igualdad, la creacion de Berdintasuna
Taldea, iniciativas pioneras de transversalidad de género en la Diputacion Foral de Bizkaia, protocolos de
actuacion en clave de género en los procesos de la Diputacion Foral de Bizkaia, asi como la creacion de la
Direccion General de Igualdad y Derechos Ciudadanos.

El Il Plan Foral para la igualdad de Mujeres y Hombres en Bizkaia 2.009-2.011, quedd aprobado por
acuerdo del Consejo de Gobierno de 13 de octubre de 2.00g9, y con él se puso en marcha la regulacion y
desarrollo de la Comision Interdepartamental para la Igualdad de Mujeres y Hombres, Berdintasuna
Taldea e Intradepartamentales (Decreto Foral 13/2008).

El IV Plan Foral para la Igualdad de Mujeres y Hombres en Bizkaia fue aprobado por acuerdo del Consejo

de Gobierno el 17 de julio de 2012.
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En el afo 2013 hubo, a nivel interno, un hito relevante, puesto que se aprobo el «Decreto Foral de la
Diputacion Foral de Bizkaia 141/2013, 19 de noviembre, por el que se fijan las Directrices en las que se
recogen las pautas a sequir para la realizacion de la evaluacion previa del impacto en funcion del género
prevista en la Ley 4/2005, de 18 de febrero, para la Igualdad de Mujeres y Hombres» lo cual ha influido en
la manera de elaborar las disposiciones.

Finalmente, en julio de 2016 se aprueba el V Plan Foral para la Igualdad de Mujeres y Hombres en Bizkaia,

donde la Diputacion Foral de Bizkaia continta con el trabajo desarrollado hasta la fecha, en el que se ha
avanzado en la transversalizacion de género en las politicas de la Diputacion Foral de Bizkaia. Por eso, el
nuevo Plan servird para establecer los objetivos para los siguientes 4 afios, siendo conscientes de la
necesidad de continuar trabajando en la integracion de la perspectiva de género.

Toda esta trayectoria se ha apoyado tanto en los agentes publicos y privados que trabajan con este
mismo fin, como en la participacion ciudadana, que es un eje clave a la hora de conseguir la igualdad real
y efectiva en todo el Territorio Histdrico de Bizkaia, enfoque de colaboracion y participacion que se
mantiene y refuerza en el V Plan.

4.3.21.2 Objeto

Este plan estratégico marca la estrategia, los principios, los ejes de actuacion y las acciones a aplicar
durante el periodo 2.016-2.019, asi como el modelo de gestion del Plan.

Asuvez, el V Plan para la Igualdad de Mujeres y Hombres en Bizkaia se estructura en planes de actuacion
para cada afio de vigencia del plan estratégico, en los que las medidas a aplicar en cada ejercicio se
concretan en acciones con objetivos cuantitativos.

4.3.21.3 Objetivos y Principios

El objetivo principal que se quiere obtener mediante el V Plan Foral para la Igualdad de Mujeres y
Hombres es el de incidir en los micromachismos, las nuevas masculinidades y la coeducacion como
medio para la obtencion de la Igualdad de Mujeres y Hombres y |a erradicacion de la violencia contra las
Mujeres

A este objetivo general, se deben afadir los siguientes objetivos especificos:

e Fijacion de la transversalizacion de género en la Diputacion Foral de Bizkaia.
¢ Consolidacion de la implicacion de los Servicios en la integracion de la perspectiva de género.
¢ Orientacion del Plan hacia la ciudadania y terceras entidades

Aligual que ocurria en el IV Plan Foral, las acciones se organizan en dos grandes conceptos: medidas para
mejorar la gobernanza a favor de la Igualdad y medidas correspondientes a los 3 ejes de intervencion en
materia de Igualdad:

e Cambio de valores y empoderamiento de las mujeres: El empoderamiento consiste en el aumento de

la autoridad y poder de la persona sobre los recursos y las decisiones que le afectan en la vida. Es un

proceso necesario para alcanzar la igualdad para mujeres y hombres.

e Organizacion social corresponsable: Es necesario dar un paso mas alla de la conciliacion y fijar la
corresponsabilidad como principio de las politicas de igualdad. La clave estratégica en este eje

supone, no solo la corresponsabilidad de los hombres, sino también del Estado, del mercado y de la

sociedad en general.

e Erradicacion de la violencia contra las mujeres: Para avanzar en su reduccion hasta lograr su total
erradicacion las actuaciones a desarrollar seran: la proteccion y atencion integral a las victimas, la
sensibilizacion y la prevencion.

4.3.21.4 Implicaciones para el Il PTS de Carreteras de Bizkaia

Diputacion Foral de Bizkaia se ha marcado como objetivo para el horizonte temporal 2016-2019 llevar
acabo un total de 123 acciones, de las cuales son de especial aplicacion al PTS las siguientes:

e G1. Incrementar y mejorar la planificacion para la igualdad.

e Gy. Integrar la perspectiva de género en las estadisticas y estudios.

¢ Gs. Incorporar la perspectiva de género en las actividades formativas.

e Gy.Hacer un uso no sexista del lenguaje y/u otros elementos comunicativos.

e G8. Integrar el principio de igualdad en la normativa.

¢ Go. Integrar la perspectiva de género en los presupuestos.

e G1o. Incorporar la perspectiva de género en planes sectoriales y transversales.

e G11. Incluir cldusulas para la igualdad en contratos, subvenciones y convenios.

Estas acciones se deberan ver reflejadas principalmente en los criterios y objetivos del PTS en redaccion.

4.3.22 Ponencia 2.017-2.018

Alo largo de los afos 2.017 y 2.018, se desarroll6 en el seno de la Comision de Desarrollo Economico y
Territorial de las Juntas Generales una Ponencia Técnica sobre el Plan Territorial Sectorial de Carreteras,
con el objetivo de definir los criterios y directrices generales que deben regir la elaboracién del nuevo
PTS. Este documento es de importancia fundamental para el desarrollo del PTS de carreteras, ya que en
él se establecen las directrices a sequir para la elaboracion del mismo y ademas, tal y como se describe en
los epigrafes siguientes, se recoge un listado concreto de actuaciones que deberan estar incluidas en el
Plan, ya que es un documento que ha sido aprobado en Juntas Generales.

El desarrollo de esta Ponencia ha comprendido sucesivas fases, que se resumen a continuacion:

e Documento Inicial del Departamento: documento Inicial que contempla los siguientes aspectos:
* Introduccion y Antecedentes.
* Situacion Departamental 2.020.
* Vision de futuro.
* Sostenibilidad.
* PTSinstrumento.
* Conclusiones y propuestas.

¢ Fase de comparecencia de personas expertas: Una vez presentado el documento inicial por parte del
Departamento, a lo largo de la seqgunda mitad del afio 2.017 se desarrollo la fase en la que las
diferentes personas expertas propuestas por los grupos politicos comparecian ante la comision
para explicar sus aportaciones y propuestas al desarrollo de la Ponencia.
En esta fase, en los turnos de preguntas de los grupos politicos a las diferentes personas expertas,
se fue poniendo de manifiesto las posiciones que iban adoptando dichos grupos ante las
propuestas del Departamento y de las personas expertas.
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e Elaboracion del documento final de la propuesta: A la vista de las aportaciones de las personas
expertas comparecientes en la fase previa, teniendo en cuenta también las diferentes
sensibilidades expresadas por los grupos politicos, y partiendo de la base del documento inicial
preparado por el Departamento, se procedid en |a fase final a elaborar un documento final que
trataba de aunar todas las posiciones y sensibilidades. Posteriormente, este documento fue
negociado en algunos aspectos puntuales, con diferentes grupos politicos, con el fin de matizar
cuestiones concretas y conseguir una propuesta que gozara de los apoyos suficientes para ser
aprobado en las Juntas Generales

Reto demografico: cambios en pautas de movilidad, indices de motorizacion, interaccion
persona usuaria-infraestructura

Reto tecnoldgico: con avances en el campo de la automocion (a corto-medio plazo, aumento
significativo de la implantacion del vehiculo eléctrico y del vehiculo conectado, a medio-largo
plazo, desarrollo e implantacion del vehiculo autdonomo) y cambios en las formas de movilidad
privada (carpooling, carsharing), que van a requerir la adaptacion de las infraestructuras a
nuevas necesidades de equipamiento, conectividad y sensorizacion, que van a suponer un
cambio en la forma de realizar la gestion de la demanda y que pueden repercutir a corto plazo
en un aumento de la sequridad vial y, a largo plazo, en un aumento de la capacidad potencial de

Finalmente, el "Documento de directrices y criterios generales para la elaboraciéon del Plan Territorial 3 i
avia

Sectorial de Carreteras de Bizkaia” fue aprobado en la Ultima reunion del grupo de trabajo celebrada el
28 de diciembre de 2.018, y, como su propio titulo indica, es el principal referente a tener en cuenta para
la redaccion del PTS. El documento se estructura en los siguientes capitulos:

Reto medioambiental: necesidad de impulsar la generalizacion de modos de transporte con
menos emisiones de GEI (vehiculo eléctrico, vehiculos a gas natural, bicicleta, etc.) a través de
infraestructuras que desarrollen la red foral de vias ciclistas y de apoyo econdomico y de medidas
de discriminacion positiva hacia modos de transporte medioambientalmente sostenibles

¢ Antecedentes normativos, donde se recogen y describen las diferentes normas forales que a lo largo

de los Ultimos 20 afios se han aprobado en materia de carreteras: o . . _ o
e Problematica existente: como resultado de los cambios de tendencia, modificaciones del marco

socioecondmico e incorporaciones a la Red de Infraestructuras (ya producidas o previstas para los
proximos afnos) acaecidos a lo largo de los Ultimos afios se ha configurado una situacion actual que
presenta una problematica caracterizada por:

* Norma Foral 8/99: aprobacion del primer PTS.

* Norma Foral 11/02: establecimiento del pago de un canon por el uso de determinadas
infraestructuras. Creacidn de Interbiak.

* Norma Foral 4/03: Plan Especial de Accesibilidad Bizkaia 2003. * Rigidez del modelo de pago por disposicion en situaciones de crisis econdmica como la sufrida a

Norma Foral 3/2010: régimen juridico de los peajes de las carreteras de Bizkaia y criterios de
financiacion para la modificacion del Plan Territorial Sectorial de Carreteras.

Norma Foral 2/2011: requlacidn de la planificacion, proyeccion, modificacion, construccion,
conservacion, financiacion, uso y explotacion de las carreteras.

o Coyuntura actual y tendencias, donde se recogen los principales acontecimientos acaecidos en los

Ultimos afios, que han contribuido a configurar el escenario actual en el que nos encontramos:
Importancia de la crisis financiera.

Situacion del Departamento.

Incremento de los costes de regeneracion de las infraestructuras.

Publicaciéon del Libro Blanco del Transporte de la Unidn Europea.

Puesta en marcha de la VSM.

Necesidad de mallado de la red metropolitana en cuanto al cruce de la Ria.
Aprobacion de la Norma Foral 2/2011.

Puesta en servicio del eje Gerediaga-Elorrio.

Decreto Foral 166/2016.

Uso inadecuado de la red por parte de determinados traficos de vehiculos pesados.
Posibilidad de transferencia de la AP-68.

Preocupacion de la sociedad por los aspectos medioambientales.

Revision de las Directrices de Ordenacion Territorial.

Aprobacion de la Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco.

Tendencias futuras:

lo largo del periodo 2.010-2.016.

La constatacion del potencial del Decreto Foral 166/2.016 para la equiparacion de la percepcion
del coste de transporte entre los/las contribuyentes bizkainos y bizkainas.

Falta de madurez de la red viaria debido a su actual configuracidn incompleta, a la inadecuada
conectividad entre la N-634 y la AP-8, y a la falta de infraestructuras de desarrollo adecuadas.

Falta de desarrollo de una gestion integral en el corredor del Nerbioi (AP-68/BI-625).

Falta de gestidn de vehiculos pesados en corredores comarcales y en el acceso al Puerto de
Bilbao, lo cual introduce una distorsion en el uso de la Red por parte de ese trafico, de manera
que se generan impactos no deseados en el territorio y se hace un uso inadecuado de las
infraestructuras disponibles, transvasando de forma ineficiente traficos de vehiculos pesados de
largo recorrido desde |a red de alta capacidad a la red convencional.

La constatacion de que los cambios socioecondmicos y de desarrollo territorial en el Bilbao
Metropolitano aconsejan priorizar la solucion mas adecuada al mallado de la ria.

La identificacion en la Red de cuellos de botella que suponen puntos de vulnerabilidad del
funcionamiento del sistema viario (tramos que disponen de capacidad limitada y que suponen el
bloqueo de la Red en caso de incidente: Larraskitu-Buia en la A-8, Puente de Rontegi, Tramo
Universidad-Kukularra en la BI-637, deficiencias de capacidad en la A-8/AP-8)

En definitiva, se visualizan algunas disfunciones del sistema actualmente vigente y que parece

necesario analizar y corregir en este momento.

Para resolver esta problematica percibida, parece conveniente acometer en este momento los
necesarios ajustes para que el sistema responda en el futuro de manera mas eficiente al nuevo
escenario planteado y a los retos que se vislumbran, de manera que resulte una solucion sostenible
desde todos los puntos de vista: social, técnico, medioambiental y financiero.
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Aprovechando la potencialidad derivada de la existencia de dos modelos de provision de
infraestructura segun su fuente de financiacion:

DETERMINISTA, soportada por una financiacion basada en los fondos obtenidos de las personas
usuarias de determinadas infraestructuras de altas prestaciones, con unos horizontes temporales
(Plan DETERMINISTA) para los cuales se debe garantizar la consecucion del objetivo de que Bizkaia
sea un Territorio COMPETITIVO, gracias a la provision de un sistema suficiente de infraestructuras
de calidad para los flujos de largo recorrido, adecuadamente alimentados por las infraestructuras
de desarrollo que favorezcan su accesibilidad a todo el ambito territorial.

POSIBILISTA, soportada por una financiacion basada en las disponibilidades presupuestarias,

derivadas por tanto de los impuestos de todas las personas contribuyentes, que incluya una
priorizacion temporal de las infraestructuras (Plan POSIBILISTA) de manera que en funcion de la
coyuntura presupuestaria se pueda elegir en cada legislatura el modelo de financiacién
(ordinaria/diferida) y el nUmero de infraestructuras a ejecutar siguiendo la prioridad establecida,
pero sin determinar a priori objetivos temporales concretos para su consecucion.

® Propuestas. Se proponen actuaciones concretas repartidas entre los dos tipos de planificacion

asociados a los mecanismos de financiacion (Determinista y Posibilista), estableciendo prioridades
dentro de cada uno de ellos (siempre entendiendo que el hito que determina la inclusion de una
infraestructura en uno u otro sexenio es el inicio del proceso de licitacion de las obras).

e Actuaciones a incluir en el Plan Determinista

* Prioridad 1. Sexenio 1 (2020-2026)

* Nuevo enlace de Euba

* Mallado de la ria desde el corredor Uribe Kosta

- Tercer carril de Barazar en la N-240

- Desdoblamiento Aranguren-Zalla en la BI-636

* Nueva infraestructura Kadagua-Malabrigo en la Bl-630
- Variante de Ermua Oeste (Fase 1, Urtia)

- Eliminacion de cuellos de botella entre Kukularra y Sestao

* Prioridad 1. Sexenio 2 (2026-2032)

- Tercer carril en la AP-8, tramo Larrea-Etxano

* Nuevo semienlace de Zaldibar

- Conexion del eje del Arratia (N-240) con la AP-8 en Boroa (tramo Boroa-lgorre)
- Variante de Ermua Oeste (Fase 2, Goitondo)

* Ampliacion de capacidad en la A-8, tramo Gallarta-El Haya, redefiniendo la antigua VSM tramo
Ic, pendiente del PEAB 2003

* Prioridad 2 (2032-2044)

* Nueva infraestructura Tunel de Kanpazar en la N-636
- Nueva infraestructura Bentakoereka (Arrigorriaga)-Bakiola (Arrankudiaga)

- Desdoblamiento BI-625, tramo enlace de acceso a AP-68-Enlace de Zaratamo

* Medidas de gestion. Adicionalmente a las actuaciones en infraestructura, se incluyen también tres

medidas de gestion:

{Bizkaia
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Interconectividad vehiculo-infraestructura (para dar servicio en el futuro a vehiculos conectados
y autdbnomos)

* Modelo de gestion de vehiculos pesados para mitigar las disfuncionalidades existentes en la
actualidad

* Ampliacion a la AP-68 del Decreto Foral 166/2016 de limitacion de gasto por uso de las
autopistas a las personas fisicas contribuyentes en Bizkaia, desde el momento en que dicha
autopista sea transferida por parte del Estado

e Actuaciones a incluir en el Plan Posibilista. Las actuaciones a incluir en este Plan se estructuran en

tres lineas de actuacion diferenciadas:

* Linea de actuacion |, destinada a la eliminacion de barreras e impactos urbanisticos. Dentro de esta
linea se incluyen:

+ Variante de Rekalde
+ Cubricion de la Avanzada

* Linea de actuacion Il destinada a garantizar la Integracion territorial de las comarcas periféricas.
Dentro de esta linea se incluyen:

- Lea-Artibai (BI-633/Bl-2405): tramo Urberuaga-Berriatua-Ondarroa

* Urdaibai (BI-635): tramo Gorozika-Gernika

* Mungia-Bermeo (BI-631): tramos | (Mungia-Bidebietas) y Il (Bidebietas-Bermeo)

* Margen derecha (N-633/BI-2704/Bl-2731): Unbe + Alternativa Norte a La Avanzada: Bolue-
Universidad-Parque Tecnologico

* Zona minera (Bl-2701/N-634): tramo Sopuerta-Muskiz-Gallarta

- Enkarterri (BI-630): tramo Truzios-Karranza

- Eje transversal (Bl-2120/Bl-2121/BI-2636): tramos Plentzia-Maruri + Fruiz-Muxika + Markina-
Etxebarria (Variante de Markina)

* Linea de actuacion Il destinada a garantizar la redundancia en la red viaria metropolitana. Dentro
de esta linea se incluyen:

- Segundo mallado de la Ria: Enlace Universidad-Puente de Axpe y Kueto-Carmen
- Variante Este de Bilbao: Miraflores-Ibarsusi

- Tunel de Santo Domingo

- Segundo acceso al Puerto

Respecto a la posibilidad de acometer la financiacion de alguna de estas infraestructuras por
concesion administrativa mediante pago por disponibilidad, se establece la condicidén de contar con
el acuerdo previo de las Juntas Generales.

A la vista de las sensibilidades transmitidas de forma inequivoca por el grupo de trabajo, se considera
que dentro del Plan POSIBILISTA la realizacion de la Variante de Rekalde debe ser una actuacion
prioritaria. La actuacion en La Avanzada ha de tener también un caracter prioritario.
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4.3.22.1 Implicaciones en la redaccion del Il PTS
Este documento es fundamental para el desarrollo del Plan, desde varios puntos de vista:
e Es necesario dar cumplida respuesta con el Plan a las cuestiones que se destacan como principales
problemas y tendencias a considerar:

* Cambios en pautas de movilidad, indices de motorizacion, interaccion persona usuaria-
infraestructura debidos a la evolucion demografica.

* Cambios derivados de los avances tecnoldgicos.

* Necesidad de impulsar la generalizacion de modos de transporte con menos emisiones de GEl,
dando respuesta a la preocupacion de la sociedad por los aspectos medioambientales.

* Falta de madurez de la red viaria debido a su actual configuracion incompleta, a la inadecuada
conectividad entre la N-634 y la AP-8, y a la falta de infraestructuras de desarrollo adecuadas.

* Falta de desarrollo de una gestidn integral en el corredor del Nerbioi (AP-68/BI-625).
* Falta de gestion de vehiculos pesados en corredores comarcales y en el acceso al Puerto de Bilbao.

* La constatacion de que los cambios socioecondmicos y de desarrollo territorial en el Bilbao
Metropolitano aconsejan priorizar la solucion mas adecuada al mallado de la ria.

* Laidentificacion en la Red de cuellos de botella que suponen puntos de vulnerabilidad del
funcionamiento del sistema viario (tramos que disponen de capacidad limitada y que suponen el
bloqueo de la Red en caso de incidente: Larraskitu-Buia en la A-8, Puente de Rontegi, Tramo
Universidad-Kukularra en la BI-637, deficiencias de capacidad en la A-8/AP-8).

e En el documento se incluyen y priorizan propuestas concretas que sera necesario recoger en el Plan.

e También se establece una asignacion de esas actuaciones a los diferentes modelos de financiacion
posibles (Plan Determinista-Plan Posibilista) y se establece una limitacion muy clara a la utilizacion
de la modalidad de pago por disposicion (obligatoriedad de contar con el aval previo de las Juntas
Generales para su aplicacion).

¢ En el documento se establecen medidas de gestion que habra que incluir en el Plan.
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5§ Retos del Futuro

Dado que las grandes inversiones en infraestructuras de transporte tienen una vida Util que se extiende a
lo largo de varias generaciones, es necesario que la toma de decisiones a este respecto tenga en cuenta
las tendencias futuras que ya en la actualidad se vislumbran y que pueden suponer variaciones notables
en los criterios de determinacion de las necesidades de infraestructuras de transporte o incluso en las
propias necesidades de la sociedad a este respecto.

Es por ello que se considera especialmente conveniente el analizar cuatro aspectos que se antojan claves
para el devenir futuro de las necesidades de inversion en infraestructuras de transporte, y que se detallan
en los apartados siguientes:

e Reto Demografico

Reto Tecnoldgico
Reto del Cambio Climatico
Sostenibilidad

5.1 Reto Demografico
Es comUnmente sabido que la evolucion demografica de los Ultimos afios estd llevando a un

envejecimiento de la poblacion, con un aumento significativo del nUmero de personas comprendido en el
segmento de edad de mayores de 65 afios, tal y como se puede apreciar en el siguiente grafico:

Evolucién de la Poblacion por rangos de edad
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Ademas, nada hace pensar que esa tendencia se vaya a invertir en los proximos afios sino mas bien al
contrario, lo mas probable es que sea aun mas acusada como consecuencia de los avances en sanidad y la
mejora de las condiciones de vida.
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Por ello, de acuerdo con el grafico anterior, la poblaciéon mayor de 65 afios pasara de 250.000 en el aiio
2.015a 350.000 en el 2.035.

Asuvez, entre el 2.011y el 2.026 se producira una variacion muy significativa del ratio entre personas
ocupadas y personas potencialmente jubiladas, que pasara de 2,1 a 1,2. En consecuencia, sera necesario
hacer frente al doble reto que supone:

e Porun lado la pérdida de 150.000 personas trabajadoras potenciales

e Por otro, el aumento en 100.000 personas del grupo de edad perceptor de pensiones

Esta situacion tendrd indudablemente un impacto socioecondmico importante y supondra que deban
replantearse muchas cuestiones que en la actualidad damos por supuestas pero que en un futuro
pudieran no ser sostenibles, siendo necesario buscar soluciones a la problematica que se va a plantear.

En lo que respecta al impacto sobre la futura inversion en infraestructuras, sera necesario tener en
cuentas las siguientes aspectos:

¢ Impacto en la venta de automaéviles y por lo tanto en el indice de motorizacion.

Evolucion de la movilidad

Posibles cambios en las pautas de movilidad, su influencia en la movilidad casa-trabajoy en la
movilidad asociada al ocio, la repercusion en la importancia de las puntas de trafico que en la
actualidad son muy acusadas en las horas de entrada y salida de los centros productivos...

Posible aumento en el grado de utilizacion del transporte publico y consecuente reduccion de uso del
vehiculo privado

Cambio en la forma en la que las personas usuarias interactUan con las infraestructuras.

5.1.1 Implicaciones en la redaccion del PTS

El hecho de que la poblacion esté envejeciendo tiene una repercusion directa sobre los patrones de
movilidad en la sociedad, y por lo tanto un impacto sobre temas como el indice de motorizacion o el uso
de los transportes publicos y/o alternativos al vehiculo privado. Esta modificacion de la movilidad se
deberd tener en cuenta en la redaccion del PTS de carreteras afectando directamente al establecimiento
de los objetivos, y con ello a los indicadores y diagndstico de la red.

La sociedad demanda unas infraestructuras acordes con el crecimiento demografico, estas
infraestructuras deben cumplir unos requisitos de calidad minimos en la oferta viaria, estando este
aspecto directamente relacionado con la seguridad en las carreteras, la competitividad y el medio
ambiente, entendiendo como competitividad la accesibilidad a todos los puntos del Territorio Historico.

Ademads, otra de las demandas de la sociedad es la ejecucion de infraestructuras sostenibles. Se puede
considerar que una inversion en infraestructuras es sostenible si:

¢ Da respuesta a las demandas de accesibilidad de las sociedad.

e Es técnicamente factible.

e Respeta el Medio Ambiente y sus valores fundamentales.

e Se puede financiar sin hipotecar el futuro de las generaciones presentes y venideras.

Todos ellos son aspectos a valorar en el establecimiento de objetivos del PTS de carreteras para dar

respuesta al reto demografico al que se enfrenta la sociedad actual.
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5.2 Reto Tecnoldgico

Los avances tecnoldgicos llegan a todos los ambitos de la ingenieria aunque en algunos casos pueda
resultar un poco mas lento, como el transporte y las carreteras. Sin embargo, en los proximos afios 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.

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.

La aparicion del vehiculo autdnomo y su convivencia con vehiculos conducidos por personas, las
exigencias del vehiculo autonomo referentes a la sefalizacion y balizamiento de la carretera, el uso del
vehiculo como un sensor mévil, la gestion dinamica de la demanda, el pago por uso de la via, etc., van a
suponer cambios profundos en todo el ciclo de vida de las carreteras y en la Seguridad Vial.
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5.2.1 Factores clave a tener en cuenta

Los principales factores que influiran en la planificacion de carreteras y sus consecuencias potenciales
son:

El vehiculo conectado

Desde hace unos afios la necesidad de estar conectado en todo momento ha llevado a que el vehiculo sea
un medio mas de conexion y colaboracion con el entorno. Actualmente ya no son solamente las personas
ocupantes del vehiculo los que requieren esa conexion sino el propio vehiculo para sus tareas mas
cotidianas. Por lo tanto el vehiculo conectado principalmente requerira de la infraestructura servicios de
comunicaciones e informacion de la via. Este vehiculo conectado funcionara a su vez como sensor,
facilitando informacion en tiempo real al gestor de la carretera (V2lI.) y a otros vehiculos (V2V) y
permitiendo desarrollar una gestion de la demanda en tiempo real mas eficaz. Entre la informacion de la
carretera que se espera obtener de los vehiculos actuando como sensores, relacionada con el
mantenimiento de carreteras y la gestion de tréfico, cabe destacar la siguiente:

e Tiempos de recorrido

Situaciones de congestion

Presencia de baches

e Fendmenos meteoroldgicos (lluvia, niebla, formacion de hielo)

Balsas de agua

Coeficientes de rozamiento deficientes

Estado de las marcas viales horizontales

Infrastructure Based Warning

Road Side Equipment
(local or remote)
\®
== g —]
A
D11
and Speed Lane

Collision Mitigation
Lane Change Assistant

: Vehicle to Vehicle

: Vehicle to Infrastructure
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El vehiculo autonomo

La implantacion del vehiculo auténomo, entendiendo como tal aquel que se desplaza sin ninguna
intervencion humana, supondra un nuevo paradigma en cuanto a la gestion de la infraestructura. Una de
las caracteristicas basicas de estos vehiculos autonomos es que siempre cumplen con los modelos de
“comportamiento” para los que han sido disefiados. Esos modelos de comportamiento se basan en el
cumplimiento estricto de las normas y en que prevalezcan criterios de sequridad para los pasajeros/as y el
entorno.

En el estado actual de las cosas, esos modelos de comportamiento estan muy condicionados por un
motivo: la necesidad de interactuar con vehiculos conducidos por personas. El vehiculo autéonomo debe
responder a comportamientos inesperados de otros vehiculos y reaccionar de manera eficiente y sobre
todo segura. Este motivo provoca que aspectos como la mejora de la capacidad y gestidn de la movilidad
no sean los mas importantes en este momento inicial, no en el periodo de coexistencia de vehiculos
autonomos y vehiculos conducidos por personas.

La progresiva implantacion del vehiculo autonomo capaz de desplazarse de forma automatica sin que
sea imprescindible una persona conductora, exigira a su vez determinadas caracteristicas o prestaciones
de la carretera. Muchos de los sistemas necesarios para el correcto funcionamiento de estos vehiculos
precisaran una adecuada coordinacion con la infraestructura de carretera, tanto fija como dindmica. Y
esta colaboracidn requerira infraestructuras y/o mantenimiento especificos.

Un aspecto de este tipo de vehiculos que permitira optimizar mejor las carreteras es la posibilidad de
formar trenes de vehiculos y por lo tanto homogeneizar sus velocidades y reducir la distancia entre ellos.
Esto permitira optimizar la capacidad de la via, reduciendo asi la necesidad de aumentar la oferta de la
red de carreteras.

Los ITS (sistema de transporte inteligente) colaborativos y las carreteras conectadas

El vehiculo conectado es independiente del vehiculo autdnomo. Sin embargo, el desarrollo de ambos ha
coincidido en el tiempo. Como combinacion de ambos, surge el que con toda probabilidad serd el
concepto mas extendido, que es el vehiculo que ademas de conducirse de forma autdnoma esta
conectado con la infraestructura y con el resto de vehiculos del entorno.

Los ITS colaborativos (C-ITS o sistemas cooperativos) abarcan un grupo de tecnologias y aplicaciones que
permiten un intercambio de datos eficaz a través de tecnologias de comunicacion inalambrica entre
componentes y actores del sistema de transporte, entre vehiculos (V2V) o entre vehiculos e
infraestructura (V2l). La implantacion de estos C-ITS serd un proceso evolutivo que ird avanzando a
medida que se desarrolla la tecnologia.

El vehiculo eléctrico

Se trata en este caso de una tecnologia ya existente, pero que sin duda en el futuro experimentara un
gran desarrollo. Los cambios mas significativos que la introduccion de este tipo de vehiculos ha supuesto
para la infraestructura en aquellos paises donde su implantacion es mayor, son:

e La aparicion de sistemas que permitan una carga rapida de los vehiculos eléctricos.

La necesidad de infraestructura que permita la conexion de los puntos de carga a la red eléctrica.

e La aparicion de carriles, zonas reservadas o con prioridad para los vehiculos eléctricos.

Carriles de carga de bateria con vehiculos en movimiento.

La reserva de zonas exclusivas de aparcamiento

Nuevos conceptos de movilidad privada

Una de las prioridades de la Administracion en la gestion de la movilidad es la de fomentar la
implantacion de modos de pago mas eficientes y facilitar la eleccidon modal por parte de las personas
usuarias. Es por ello que, en un futuro cercano, las plataformas de gestion de la movilidad, donde los
desplazamientos se entiendan como “servicios”, seran indispensables.

“Mobility as a Service” (MaaS) se describe como un “"Modelo de movilidad en el que las necesidades de
transporte principales de un usuario/a se satisfacen a través de una interfaz y se ofrecen por un Unico
proveedor de servicios a través de una Unica plataforma digital”.

Los objetivos principales de este nuevo concepto de la movilidad son los siguientes:

1. Posicionarse en la tendencia de concebir la movilidad como servicio

2. Agregar la informacidn actualmente dispersa

3. Enfocar diferentes perfiles segin necesidades (Turista vs. Persona usuaria habitual)
4. Vinculary cooperar entre sectores: trafico, turismo, tiempo etc.

5. Sumary no rivalizar entre administraciones

6. Fomentar la cooperacion publico-privada

7. Generar canales bidireccionales con la persona usuaria a través de las aplicaciones

Para la creacion de estas plataformas de gestion, sera necesario crear un ecosistema de negocio, donde
multiples organizaciones actUen en colaboracidn, mezclando fronteras tradicionales de los sectores
publicos y las compaiiias, e involucrando a las personas usuarias en la co-creacion.
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Figura nez. Ecosistema de negocio de las plataformas MaaS

Conseguir una plataforma plenamente integrada es todavia un objetivo a largo plazo, peroen la

actualidad los territorios ya estan trabajando en unificar la tecnologia y los datos que se les ofrecen a las

personas usuarias finales, lo que hara modificar el reparto modal de los/las usuarios/as, debido a la
facilidad de acceso a los distintos medios de transporte. El tratamiento y analisis de toda esta

informacion agregada supondria un adelanto importante para la planificacion de la red de transporte y

tener un conocimiento exhaustivo de la demanda.

Junto con este concepto de Mobility as a service, estan apareciendo otras tendencias como el Carpooling
(compartir coche) o el Carsharing (alquiler de coche por periodos limitados) que se prevé que en un futuro
cercano modificaran los patrones de conducta de las personas usuarias de las infraestructuras viarias,

pudiendo pasar el vehiculo privado o en propiedad a un segundo plano en las grandes urbes.

Estas nuevas tendencias, permitira tener vehiculos mas ocupados, pudiendo optimizar la capacidad de
las vias existentes. La implicacion en la planificacidn de carreteras se puede orientar en dos sentidos:

e Posibilidad de crear en determinados corredores carriles reservados o con prioridad para este tipo de

vehiculos.

o Dejar de crecer en oferta viaria en base a un mejor aprovechamiento de la red existente, adecuandola

a las necesidades de estos nuevos sistemas.

5.2.2 Implicaciones en la Red de carreteras

Las infraestructuras, equipamientos y sistemas que se veran afectados por todos estos cambios
tecnoldgicos seran:

e Sefalizacion horizontal y vertical

Infraestructura de comunicacion: de capital importancia para la transmision de datos al vehiculoy
recogida de datos procedentes del mismo

lluminacion

Carriles exclusivos (vehiculos eléctricos, vehiculos autonomos, trenes de camiones, vehiculos
compartidos)

Sistemas de sensorizacion de la carretera y el trafico: vehiculos como sensores en tiempo real del
estado de la carretera y el trafico

e Gestion de la demanda en base a los datos transmitidos por los propios vehiculos actuando como
sensores. El objetivo final consiste en que las carreteras se conviertan en plataformas en las que la
infraestructura y los vehiculos se comuniquen y compartan informacion esencial. De esta manera,
un/a conductor/a puede conocer con anticipacion si se registré un accidente o si las condiciones
climaticas estan dificultando el paso por cierto punto para que asi, con la ayuda de sistemas de
navegacion, reciba recomendaciones de rutas alternativas y pueda reducir los tiempos de
recorrido. A través de este tipo de soluciones se persigue hacer mas eficientes los desplazamientos
de principio a fin.

Effects of Vehicle-Infrastructure Cooperative Systems that support driving

Reduction
of deaths
and injuries

Accident
reduction|** ***** 4

20XX

(Present - Future) Frontal  Rear-end Solovehicle  Accidents Accidents  Accidents  Accidents
collisions  collisions  accidents at involving nvolving
Intersections motorcycles/  bicycles

motorbikes
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intersection, signal phase and signal
change timing
= Curve speed warning

= Forward collision warning
=  Emergency electronic brake light

= Blind spot / Lane change warning . Rl il
= Do not pass warnin

P. . ; = Transit pedestrian detection
= Intersection movement assist

= |eft turn assist

5.2.3 Implicaciones en el PTS

Las nuevas tecnologias, ya en marcha, descritas en los apartados anteriores van a influir de forma
significativa en algunos aspectos clave en la redaccion del PTS de carreteras, suponiendo sin lugar a
dudas una mejora en la calidad de vida y de la movilidad, ademas de suponer un cambio en la forma en la
que se planifican, construyen, mantienen y explotan las carreteras actuales.

Estas nuevas tecnologias plantean las siguientes implicaciones en las infraestructuras viarias:
Mayor capacidad de las infraestructuras viarias

En un escenario en el que la totalidad de los vehiculos sean auténomos sera posible revisar e introducir
nuevos criterios que sirvan para dimensionar la infraestructura y gestionar la demanda de forma activa.
La norma deberd cambiar y los pardmetros de sequridad también seran revisados. Los modelos actuales,
mas conservadores y restrictivos, daran paso a otros mas optimizados.

Existen modelos de conduccidn en la actualidad basados en la gestion de los pelotones, analogias con
comportamientos de la naturaleza (wavedriving ®), etc. que pueden llegar a mejorar la capacidad actual
de la infraestructura en hasta un 50%. Estos modelos de conduccion no son viables en la actualidad por el
propio “factor humano” de la conduccidn, pero en un escenario de implantacion generalizada de
vehiculos autéonomos si que se podran aplicar.

Adicionalmente, la generalizacion de las nuevas tendencias de movilidad destinadas a facilitar el uso
compartido del vehiculo también redundara en un mejor aprovechamiento de la infraestructura a través
del aumento de los vehiculos de alta ocupacion.

En definitiva, una mayor capacidad potencial de la via implicara:
e Aumento de capacidad de las carreteras existentes. La misma infraestructura sera capaz de absorber
mayor cantidad de trafico sin llegar a niveles de servicio inaceptables.

e Mayor margen en el disefio de nuevas infraestructuras, teniendo en cuenta que los parametros de
disefo actual, basados en teorias y estandares de los afios sesenta, dejaran paso a otros diferentes
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con los que se podran disefar nuevas infraestructuras mas baratas o con menos impacto y que
mantengan un alto nivel de servicio.
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Optimizacion de la gestion de la demanda

Por otra parte, aprovechando la cada vez mayor conectividad de los vehiculos, tanto entre si como con la
infraestructura, se podra llegar a un nuevo concepto de la gestion de la movilidad, con modelos de
regulacion de demanda, basados en sistemas v2i, y control de la capacidad. Para ello se puede pensar en
que, en determinados momentos, se puede autorizar desde los centros de control la entrada a un nimero
maximo de vehiculos a la red para garantizar un nivel se servicio aceptable, gestionar las horas punta de
demanda mediante tarificacion, optimizar el conjunto de la red al disponer de una matriz O/D en tiempo
real, etc.

La aplicacion generalizada de estos sistemas sera posible Unicamente cuando la casi totalidad de
vehiculos que circulan sean autdnomos y no haya vehiculos guiados por personas con quienes
interactuar. Las previsiones son que para el afio 2030 haya un 25-30% de vehiculos autonomos y no sea
hasta los anos 2050-60 donde se conseguira que la mayoria de vehiculos sean auténomos.

Estas ventajas se podrian alcanzar antes de estas fechas si se aplicasen en corredores creados
exclusivamente para este tipo de vehiculos.

Conclusion final

En definitiva, parece que los avances tecnoldgicos pueden llevar a un cambio en las necesidades de
inversion, de forma que si bien serd necesario invertir en tener la red monitorizada e intercomunicada con
los vehiculos, por el contrario se necesitara crecer menos en Oferta de infraestructura viaria con respecto
al crecimiento global de movilidad, pudiendo distinguir dos horizontes:

1) Mas alld del 2035, a partir del cual el vehiculo auténomo tendra una presencia total y con seguridad
juridica para su funcionamiento.

2) Hasta el 2035, en el que conviviran vehiculos auténomos y no auténomos. Durante este periodo las
personas responsables de las administraciones de carreteras deberan:

a. Prepararse para el escenario final de vehiculo auténomo
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b. Favorecer lainteroperatividad vehiculo-carretera (v2i) y vehiculo-vehiculo (v2v) de manera
que se aproveche el sensor en movimiento que sera el vehiculo que emite datos para su
funcionamiento y el de otros vehiculos asi como la mejor gestion de las infraestructuras, de
manera que se laminen puntas y se mejore el rendimiento de las carreteras. Suponiendo con
ello unas reducciones significativas de la ACCIDENTALIDAD.

Con el propdsito de afrontar este Reto Tecnoldgico, el PTS de carreteras incluird entre sus objetivos
aspectos encaminados a optimizar la eficiencia de la infraestructura, apoyandose en

la innovacion tecnoldgica disponible en la actualidad o en desarrollo. Estos objetivos se veran reflejados
en los indicadores y por lo tanto en el diagnédstico de la red.

5.3 Reto del Cambio Climatico

El cambio climético y los impactos derivados es uno de los retos globales mas importante y complejo a
afrontar en la sociedad actual. El calentamiento global no es Unicamente un problema medioambiental,
sino que incide en otros ambitos, siendo una cuestion primordial en la conservacion del patrimonio
natural y los recursos naturales, la economia, el acceso al agua, la alimentacion, la salud, los aspectos
sociales, el comercio, la planificacion territorial, las infraestructuras y la movilidad.

Afrontar este reto requiere una transformacion profunda del modelo energético, productivo y de
CoNsuMo 'y, a su vez, es necesario prevenir y adaptarse a las transformaciones que actualmente ya se
estan percibiendo. La accion en materia de cambio climatico es una politica necesariamente transversal
que requiere de la accion concertada de todas las administraciones, agentes sociales y economicos y la
propia ciudadania y desde todas las esferas: local, regional y mundial.

El Panel Intergubernamental de Cambio Climatico de la ONU (IPCC) ha afirmado con rotundidad que el
calentamiento registrado desde mediados del siglo XX esta causado por las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) provocados por la actividad del ser humano. En los 150 Ultimos afos la temperatura
mundial ha aumentado aproximadamente 0,8 °C, y esta previsto que siga haciéndolo. Los efectos de
estos cambios en el clima se estan percibiendo en sectores como la agricultura, la silvicultura, la
produccion energética, el turismo o las infraestructuras en general.

Como se puede observar en el mapa adjunto, el Pais Vasco se encuentra en dos zonas climaticas : Europa
Noroccidental y Region del Mediterraneo:

@» Europa Noroccidental
@» Region del Mediterraneo

Publicado por Agencia Europea de Medio Ambiente AEMA (afio 2015)
Segun esta publicacion de AEMA del afio 2015, los efectos del cambio climatico en estas zonas son:

Europa Noroccidental:

e Aumentan las precipitaciones invernales.

e Aumenta el caudal de los rios.

¢ Desplazamiento de las especies hacia el norte.

e Disminucion de la demanda de energia para calefaccion.

e Aumenta el riesgo de inundacion de rios y costas.
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Region del Mediterraneo:

e Aumentos de temperatura superiores a la media europea.

e Reduccidn de las precipitaciones anuales.

e Disminucion del caudal anual de los rios.

e Aumento del riesgo de desertificacion.

e Aumento de la demanda de agua para la agricultura.

¢ Disminuye la productividad de los cultivos.

e Aumento del riesgo de incendios forestales.

e Aumento de la mortalidad por olas de calor.

e Expansion del habitat de los vectores de enfermedades propios de latitudes meridionales.
e Disminucion del potencial hidroeléctrico.

e Reduccion del turismo de verano, que podria aumentar en otras estaciones.

En la busqueda hacia una solucion y mitigacion de los efectos del cambio climatico, la Comision Europea
publicé en el afio 2011 su “Hoja de ruta hacia una economia hipocarbodnica competitiva en 2050” en la que
se recomienda adoptar un compromiso de reduccion de emisiones de GEI del 8o % respecto al afio 1990,
con objetivos intermedios del 40 % para el afio 2030 y del 60 % para el afo 2040.

Esta hoja de ruta, identifica como motores del cambio hacia una economia hipocarbdnica la innovacion y
el desarrollo en los siguientes ambitos:

¢ Las energias renovables: Se prevé un abaratamiento futuro de sus tecnologias pero con una
necesidad de inversion elevada para asegurar el suministro y una red inteligente de distribucion,
ligado a una progresiva electrificacion de los sectores demandantes de energia.

¢ La ordenacion del territorio y una planificacion urbanistica, que permitan una optima gestion de la
demanda y oferta de movilidad.

¢ La transicion a un sistema europeo de transporte mas eficiente y sostenible, basandose en tres
factores principales: la eficiencia de los vehiculos mediante nuevos motores, materiales y disefio;
una energia mas limpia mediante nuevos combustibles y sistemas de propulsion; una mejor
utilizacion de las redes y un funcionamiento mds sequro mediante los sistemas de informacion y
comunicacion.

e Edificios con emisiones de GEI practicamente nulas gracias al ahorro y la eficiencia energética y las
energias renovables.

e Consolidacion de nuevas tecnologias como la captura y almacenamiento de carbono.

Tal y como se refleja en el documento “Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco. KLIMA
2050", los objetivos de la estrategia vasca frente al cambio climéatico son:

e OBJETIVO 1: Reducir las emisiones de GEI de Euskadi en al menos un 40 % a 2030 y en al menos un
80 % a 2050, respecto al afio 2005.
Alcanzar en el afio 2050 un consumo de energia renovable del 40 % sobre el consumo final.

e OBJETIVO 2: Asegurar la resiliencia del territorio vasco al cambio climatico.
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5.3.1 Implicaciones en la redaccion del PTS

Como se ha descrito, las implicaciones del cambio climatico en la sociedad actual son reales, ya se estan
materializando y se prevé un crecimiento a futuro. Los nuevos instrumentos legales (Anteproyecto de
Ley de Cambio Climatico) y de planificacion territorial (Directrices de Ordenacion Territorial) contemplan
acciones para mitigar estos efectos, todas ellas encaminadas a reducir las emisiones de GEI.

Un alto porcentaje de la demanda energética del Pais Vasco estd asociada a la movilidad. El transporte
consume principalmente derivados del petroleo (93 % de su consumo energético final), siendo el sector
mas demandante de este tipo de fuente energética (mas del 85 % de los derivados de petrdleo
consumidos en el Pais Vasco son debidos al transporte). Dentro del conjunto de la movilidad, el 95 % del
consumo energético se debe al transporte por carretera. Por lo tanto, el transporte es un punto clave
sobre el que actuar para conseguir el objetivo de reduccidn de emisiones marcado por el Pais Vasco en
linea con las Directrices Europeas.

La Estrategia de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco marca como una de sus metas “caminar hacia un
transporte sin emisiones”, para lo cual propone 3 lineas de actuacion:

e Potenciar la intermodalidad y los modos de transporte con menores emisiones de GEI.
e Sustituir el consumo de derivados del petroleo.

e Integrar criterios de vulnerabilidad y criterios de adaptacion en infraestructuras de transporte.

Igualmente, las Directrices de Ordenacion del Territorio de la CAPV incorporan “Directrices en materia de
mitigacion y adaptacion al cambio climatico” (art. 31), indicando concretamente que se deben considerar
en la planificacion territorial y urbanistica las causas y efectos del cambio climatico, contribuyendo a
través de sus propuestas a reducir el balance neto de emisiones de gases de efecto invernadero y a
mejorar la resiliencia.

Bajo estas premisas, el reto del cambio climatico se debera incorporar en la redaccidn del PTS en
distintos aspectos:

e Porun lado, formara parte de los criterios y objetivos del Plan, buscando objetivos para alcanzar una
mejora en la gestidn de la demanda y oferta de movilidad que se traduciria directamente en una
reduccion de las emisiones de GEI.

Los objetivos a alcanzar para hacer frente al reto del Cambio Climatico estan muy relacionados con
los mencionados anteriormente en el reto tecnolodgico, ya que la utilizacion de vehiculos con
energia mas limpia y el funcionamiento mas seguro de las redes mediante los sistemas de
informacion y comunicacion, contribuyen a conseguir un sistema de transporte mas eficiente y
sostenible.

e Dado que es un objetivo del Plan, sera un indicador clave en el diagndstico de la red de carreteras de
cara a identificar tramos susceptibles de mejora en la reduccion de emisiones de GEl, bien sea
potenciando la intermodalidad o mediante el uso de medios de transporte mas sostenibles.

e Propuesta de actuaciones, |o cual debe ir orientado a la consecucion de los objetivos propuestos en
el Plan.
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5.4 Sostenibilidad

El criterio determinante que debe presidir las decisiones a adoptar en la planificacion de las futuras
infraestructuras de transporte es la SOSTENIBILIDAD.

El concepto de sostenibilidad debe entenderse hoy en dia como un concepto pluridisciplinar que abarca
los ambitos social, técnico, medioambiental y economico:

SOCIALMENTE
DESEABLE

TECNICAMENTE FACTIBLE
CON IMPACTO AMBIENTAL
RESIDUAL O POSITIVO

MEDIOAMBIENTALMENTE
RESPONSABLE

FINANCIERAMENTE

POSIBLE

Es decir, se puede considerar que una inversion en infraestructura de Transportes es sostenible si
responde a una demanda de la Sociedad, es técnicamente factible generando un impacto ambiental
sinérgico residual o positivo, resulta medioambientalmente responsable y se puede financiar de
manera que sea posible para las generaciones presentes y futuras.

B.4.1 Socialmente deseable

Tal y como se ha sefalado, las infraestructuras de transporte deben responder a la demanda de la
Sociedad de disponer de unas infraestructuras adecuadas que garanticen una accesibilidad con tiempos
de recorrido razonables, en condiciones de una maxima seguridad posible y que favorezcan la
implantacion de un Sistema de Transporte Publico de calidad.

A este respecto hay que resaltar que la accesibilidad es un derecho de las personas a nivel individual, pero

ademas es un elemento determinante para la competitividad de la actividad econdmica en el ambito
geografico servido por la infraestructura y, por tanto, resulta ser una condicion necesaria, aunque no
suficiente, para el empleo, que es otro derecho fundamental de las personas.

Teniendo en cuenta lo anterior, de que este objetivo deba dar respuesta a las demandas de la Sociedad,
es por ello que ha de garantizarse de manera muy especial la accesibilidad a las comarcas periféricas del
Territorio Historico.

En la situacion actual, existen diferencias de accesibilidad (medida como tiempos de recorrido desde la
cabecera comarcal hasta el area metropolitana de Bilbao) entre las diferentes comarcas, de manera que

no existe en la actualidad un equilibrio a este respecto, ya que hay algunas comarcas para las que los
tiempos de recorrido hasta el area metropolitana son mayores de los que les debieran corresponder de
acuerdo a su situacion geografica real.

A esta desigualdad en la accesibilidad se suma las deficiencias en el uso de las infraestructuras existentes.
Teniendo en cuenta que de partida la infraestructura, en si misma no es buena ni mala, es necesario que
el gestor de dicha infraestructura adopte las medidas necesarias para, en la medida de lo posible, se
garantice un uso adecuado de ella, ya que en muchos casos es un uso inadecuado de las infraestructuras
el que provoca una negativa percepcidn de las mismas por parte de la Sociedad.

Por lo tanto, es necesario establecer un modelo viario en el que la accesibilidad a las comarcas periféricas
quedaria configurado y gestionado principalmente por dos infraestructuras:

e Antigua carretera que sirva para dar acceso al suelo y que da cabida a los traficos peatonalesy ala
ciclabilidad de los itinerarios.

e Nueva carretera o mejora de la existente, que conecta las comarcas con el Eje vertebrador Este-
Oeste formado por la Autopista A-8 y que sirve de soporte para que el transporte publico pueda
ofertar unos tiempos de recorrido atractivos, fomentando una movilidad sostenible a través de un
uso adecuado de la nueva infraestructura.

5.4.2 Técnicamente factible con impacto ambiental sinérgico residual o
positivo

La segunda idea que sustenta el concepto de sostenibilidad de las inversiones en infraestructuras es que
la materializacion de las mismas sea técnicamente factible con un impacto ambiental sinérgico residual o
positivo, en consonancia con la logica sensibilidad de la sociedad actual a este respecto.

Para garantizar esta cuestion, la legislacion vigente contempla un procedimiento reglado y garantista de
evaluacion del impacto ambiental de las infraestructuras de transporte, a través del cual se fomenta la
participacion de los agentes sociales en diferentes fases del proceso, desde las mas iniciales de
concepcion de la actuacion (Consultas Previas) hasta la fase final de definicion de la misma (Informacion
Publica).

Este procedimiento de evaluacion, como es por otra parte logico, varia en funcidn de la magnitud de la
actuacion a desarrollar, siendo necesario tener en cuenta a este respecto que el PTS de carreteras
contempla actuaciones de muy diverso alcance, las cuales, en funcién de la profundidad o magnitud de la
actuacion requieren diferentes tramitaciones para viabilizarlas medioambientalmente.

Asi, actuaciones de pequeno calado, que se apoyan de forma practicamente exclusiva sobre la
plataforma existente no requieren de tramitacion ambiental para su viabilizacion, dado que su impacto
sobre el entorno es evidentemente muy reducido por su escasa o nula ocupacion de suelo fuera de la
carretera actual.

En un segundo nivel se encuentran actuaciones de mayor envergadura, como desdoblamientos de
calzada o actuaciones de acondicionamiento y ensanche que aprovechen parcialmente la plataforma
existente, en las que se produce ya una cierta ocupacion de suelo adyacente a la carretera actual,
mayoritariamente en zona de dominio publico. Estas actuaciones requieren una viabilizacion que incluye
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el tramite de informacion publica, la redaccion de un Estudio de Impacto Ambiental y la emision de una
Declaracion de Impacto Ambiental por parte del Organo Ambiental.

Finalmente se encuentran las actuaciones de mayor calado, que suponen la ocupacion de nuevos suelos 'y
un impacto medioambiental mayor, para las cuales se hace necesaria una viabilizacion ambiental
estratégica que exige la realizacion en primer lugar de un Plan Especial Viario que justifique y consolide la
necesidad de ocupacion de nuevos suelos, un planeamiento de desarrollo de la actuacion, el tramite de
informacion publica, la redaccion de un Estudio de Impacto Ambiental y la emision de una Declaracion de
Impacto Ambiental por parte del Organo Ambiental.

B.4.3 Medioambientalmente responsable

La construccion de nuevas infraestructuras de transporte debe tener entre sus objetivos y prioridades la
preservacion para las generaciones futuras de los valores climaticos y medioambientales existentes en el
territorio, de manera que se garantice para dichas generaciones la conservacion de la biodiversidad
existente en la actualidad y la viabilidad de las especies amenazadas.

La preservacion de las condiciones climaticas exige una apuesta decidida por la reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero, principales responsables del cambio climatico. La
planificacion de nuevas infraestructuras de transporte debera incluir de manera prioritaria estrategias
destinadas a impulsar esa reduccion, contribuyendo de forma activa a los objetivos establecidos por las
diferentes administraciones, en particular por el Gobierno Vasco y las Juntas Generales de Bizkaia, a este
respecto.

Por otra parte, las nuevas infraestructuras deben contemplar también la necesidad de evitar la creacion
de barreras que supongan un obstaculo para la necesaria permeabilidad del territorio a los
desplazamientos de la fauna, de manera que no se incremente la fragmentacion de habitats existente en
la actualidad en diversas areas del Territorio Histdrico.

Ademads, teniendo en cuenta las repercusiones negativas que las ocupaciones de suelo por parte de
infraestructuras suponen para la biodiversidad, se deberia priorizar el aprovechamiento de
infraestructuras existentes frente al aumento de la oferta viaria y la ocupacion de nuevos suelos.

Todo ello con el objetivo decidido de preservar para las generaciones futuras la biodiversidad y las
especies amenazadas.

Asimismo parece necesario, en la medida de lo posible, revertir los impactos mas significativos
generados en el pasado por la ejecucion de actuaciones en un contexto en el que la sensibilidad a este

respecto era diferente, especialmente en lo que concierne a la fragmentacion de habitats y a los impactos

sobre la poblacién en forma de ruidos y emisiones y que han dejado en el territorio profundas cicatrices
en ambitos naturalisticos de alto valor y en entornos urbanos densamente poblados. Sera necesario
acometer actuaciones de correccion de las situaciones mas graves existentes.

5.4.4 Financieramente posible

El cuarto aspecto clave a considerar para garantizar la sostenibilidad de una inversidn es que esté
soportada por un sistema de financiacion adecuado a la Normativa reguladora vigente que determine los
fondos necesarios para su ejecucion y que no comprometa la capacidad de decision de generaciones
futuras.

Previo a la ejecucion de cualquier actuacion o nueva infraestructura, es preciso realizar un anélisis de las
fuentes de financiacion disponibles, adecuando las mismas segun la funcionalidad asignada a cada
infraestructura, de conformidad con lo que evolutivamente se ha venido adecuando en los Instrumentos
Normativos (Normas y Decretos Forales).

Por lo tanto, es necesario en primer lugar clasificar las carreteras actuales y futuras previstas en funcion
de esa funcionalidad, pudiendo distinguirse dos tipos claramente diferenciados en la Red Foral:

e Carreteras con una funcionalidad asociada a dar servicio de forma prioritaria a la movilidad de largo
recorrido. La evolucion del trafico correspondiente a esta movilidad esta ligada a la evolucion de la
actividad economica, correlacionada con el PIB. Seria el caso del trafico de las autopistas AP-8 y
AP-68y sus alimentadores (Infraestructuras de Desarrollo). Ver grafico 1.
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Grafico 1. Evolucion del trafico de la AP-8
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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 evolucion del
trafico esta ligada fundamentalmente a la evolucion del empleo. Seria el caso de las carreteras que
conectan zonas periféricas del Territorio Historico con el eje vertebrador que supone la A-8. Ver

graficos 2y 3.
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IMD (v/d)

IMD {v/d)

{Bizkaia %

La tipificacion de las infraestructuras viarias segun su funcionalidad preponderante: desarrollo
econdmico o casa-trabajo, conlleva la asignacion de los mecanismos de financiacion previstos segun la
Normativa vigente.

e Financiacion USUARIO/A--> Infraestructuras de soporte a traficos de largo recorrido y sus
alimentadores (infraestructuras de desarrollo), cuya evolucion esta 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)

* Corto plazo: Presupuestos ordinarios

* Medio/Largo plazo: Pago por disposicion

En el primero de los casos (financiacion USUARIO/A), el resultado facilita un modelo de planificacion de
tipo determinista, ya que depende Unicamente de una fuente de ingresos concreta (peajes). En funcion
de los costes de las infraestructuras a financiar por este modelo y el plazo que se defina para disponer de
dichas infraestructuras en servicio, es posible realizar un Plan economico-financiero concreto que
permita cumplir con los objetivos que se establezcan, para estas infraestructuras de peaje y aquellas
infraestructuras de desarrollo (necesarias para su dptimo funcionamiento pero no sometidas a peaje).

En el segundo de los casos (financiacion CONTRIBUYENTE), el resultado favorece a un modelo de
planificacion de caracter Posibilista, dado que las disponibilidades de recursos van a depender de una
cantidad inicial de caracter variable (Presupuesto del Departamento) de la que previamente habra que
detraer las cantidades necesarias para garantizar el servicio (gastos de operacion: conservacion integral,
energia), regeneracion, asi como las partidas ya comprometidas con anterioridad y los recursos
destinados para la gestion de la demanda (ayudas a limite de gasto mensual), quedando el resto a
repartir entre los diferentes planes de inversion, de acuerdo al esquema ya explicado anteriormente. Por
consiguiente, en este modelo las disponibilidades econdmicas no se pueden fijar previamente (de ahi su
denominacion) y por tanto la fecha de entrada en servicio de las infraestructuras cuya financiacion
depende del mismo tampoco se pueden establecer de forma precisa a priori.

Especial mencion merecen las infraestructuras incluidas en este segqundo mecanismo de financiacion
cuyo presupuesto es muy importante como consecuencia de los condicionantes orograficos y
medioambientales del entorno en el que se implantaran, lo cual hace que, teniendo en cuenta las
limitadas disponibilidades presupuestarias previsibles en los proximos afios, su ejecucion deba demorarse
en espera de mayores recursos. En este caso, resulta necesario disefiar para los corredores afectados
soluciones técnicas escalables en el tiempo que permitan resolver en una primera fase, sin condicionar la
solucion final, de forma prioritaria la problematica de seguridad vial con un coste reducido, dejando para
mas adelante, cuando se disponga de los recursos necesarios, la ejecucidn de dicha solucion final
definitiva que da respuesta a los aspectos relacionados con la funcionalidad.
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B.4.5 Implicaciones en la redaccion del PTS
Tal y como se ha comentado, una inversion es sostenible si se cumplen las siguientes condiciones:

Dar respuesta a las necesidades de la Sociedad.
Ser técnicamente factible con impacto ambiental sinérgico residual o positivo.
Ser medioambientalmente responsable, dando respuesta a los retos ambientales de contencidn
del cambio climatico y conservacion de la biodiversidad.
4. Ser posible su financiacion sin hipotecar las generaciones presentes y futuras.

Para dar respuesta a estos condicionantes, en la redaccion del PTS se estableceran una serie de criterios
y objetivos a aplicar en el diagnéstico de las carreteras de la red, para finalmente obtener unas
actuaciones a ejecutar que deberan cumplir estos tres condicionantes de sostenibilidad.

Desde el punto de vista social, se estableceran criterios que busquen la igualdad a distintos niveles:
territorial, econdmica y de género. La igualdad territorial, se tratara de garantizar con criterios de
accesibilidad al territorio, de forma que los particulares y las empresas no se vean penalizados en su
actividad econdmica por unos tiempos de recorrido elevados que incrementen sus costes
posicionandoles de manera desfavorable en comparacion con su competencia en el mercado nacional y
europeo.

La consecucidn de la igualdad de género es una politica transversal que debe involucrar a todas las
herramientas de planificacidon, sin que el sistema de transportes sea una excepcion en este sentido.

Una de las opciones para conseguir esta accesibilidad al territorio, pasa por fomentar la movilidad
sostenible a través de un uso adecuado de las infraestructuras, lo que esta directamente relacionado con
la gestion de los vehiculos pesados, buscando la maxima eficiencia de las infraestructuras.

Desde el punto de vista técnico, se tratard de minimizar los impactos del sistema de transporte en el
Medio Ambiente, considerando todas las facetas que ello supone.

Por Ultimo, el PTS propondra una planificacion de las actuaciones en funcion de las disponibilidades
presupuestarias. Se valorara la solucion del usuario/a pagador que ya indica el Libro Blanco del
transporte, proponiendo medidas de tarificacion destinadas a la internalizacion de los costes externos.
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6 Ambito de Actuacion

La red objeto del Il Plan Territorial Sectorial de carreteras de Bizkaia queda constituida por las carreteras
que configuran la Red Funcional en el Territorio Historico de Bizkaia, y que de acuerdo con la Norma
Foral de carreteras, son aquellas correspondientes a las redes forales de Interés Preferente, Basica,
Complementaria y Comarcal.

En dicha Norma Foral, en su articulo 5, se recogen los criterios de adscripcion de las carreteras a las
diferentes redes segun su funcionalidad predominante y su situacion en el territorio. Se diferencia entre
las carreteras incluidas en el Bilbao Metropolitano y las carreteras que se ubican en el resto del territorio.

Ahora bien, dada la evolucidn creciente del alcance geografico de la movilidad diaria pendular asociada al
motivo trabajo/estudios/cuidado en el entorno de Bilbao a lo largo de los Ultimos afios, parece légico
cuestionarse la extension actual del ambito relacionado con Bilbao en cuanto a la movilidad diaria.
Analizando en primer lugar si es conveniente ampliar el mismo atendiendo a la extension actual de los
desplazamientos asociados a ese tipo de movilidad. Es esta una cuestion de suma importancia dentro del
Plan, porque cuando mas adelante se analice la posibilidad de proponer medidas de gestion de la
movilidad, este segmento de la demanda, por su importancia en cuanto a nUmero de viajes realizados en
vehiculo privado de baja ocupacion, serd uno de los destinatarios preferentes de las mismas y por tanto
es de vital importancia tener identificada la parte de la Red de la que hace uso.

Una vez redefinido el ambito alrededor de Bilbao en el que se desarrolla una movilidad diaria de caracter
pendular, se analiza el catalogo de carreteras con el objetivo de determinar si es necesario modificar la
clasificacion de alguna de las carreteras debido a su funcionalidad real.

Finalmente, se establece la red objeto de estudio en el Il PTS de carreteras de Bizkaia, realizando en el
apartado 6.3 del presente documento la tramificacion propuesta para realizar el diagnostico de la red.

6.1 Ambitos Territoriales

Analizando distintas publicaciones a nivel nacional e internacional, un area metropolitana se podria
definir de la siguiente manera:

e Un drea metropolitana, a veces denominada zona metropolitana o cinturdn de cercanias, es una
region que consiste en un nucleo urbano densamente poblado y sus territorios circundantes menos
poblados, compartiendo la industria, la infraestructura y la vivienda.

e Un drea metropolitana, generalmente comprende multiples jurisdicciones y municipios: barrios,
distritos, municipios, ciudades, pueblos, suburbios, condados, estados e incluso naciones como los
eurodistritos.

e Las areas metropolitanas pueden incluir una o mas areas urbanas, asi como ciudades satélites,
ciudades y areas rurales intermedias que estan socioeconéomicamente ligadas al ndcleo urbano,
tipicamente medido por los patrones de desplazamiento.

e Un drea metropolitana combina una aglomeracion urbana (la zona contigua construida) con zonas no

necesariamente de caracter urbano, pero estrechamente ligadas al centro por el empleo o el
comercio.
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e La Oficina de Planeamiento y Presupuesto de los Estados Unidos define un Area de Estadistica
Metropolitana como uno o mas condados o condados-equivalentes que tienen al menos un nicleo
urbano de al menos 50.000 personas, mas un territorio adyacente que tiene un alto grado de
integracion social y econdmico con el nicleo medido por los lazos de conmutar.

¢ Paralos fines del proyecto Urban Audit se definen, para las principales ciudades europeas, sus areas
metropolitanas de influencia, conocidas como Areas Urbanas Funcionales (AUF). Cada AUF
consiste en una ciudad y los municipios que forman su entorno funcional, concretamente de
influencia laboral. El objetivo es disponer de un area con una parte significativa de poblacion
ocupada residente que se desplaza a trabajar a la ciudad objeto de estudio. Un municipio
pertenece al AUF de una ciudad si el 15% o mas de su poblacion ocupada se desplaza a esa ciudad
por motivos de trabajo.

A la hora de analizar la demanda de transporte en un ambito urbano y periurbano, y plantear las medidas
a desarrollar como respuesta a esa demanda (nuevos conceptos de movilidad, redes de transporte
publico, mejora de la gestion de la demanda, aumento de la oferta viaria), es necesario definir en primer
lugar cual es el perimetro mas pertinente respecto a la movilidad diaria (que respondera de manera
mayoritaria a una movilidad obligada por razones de trabajo, estudios o cuidado).

Los estudios desarrollados en los Ultimos afios, muestran el alargamiento cada vez mayor de esos
desplazamientos, como consecuencia de un fendmeno global consistente en una creciente desconexion
entre el domicilio y el lugar de trabajo. Ademas, una parte muy importante de esos desplazamientos se
realiza en vehiculo privado de ocupacion baja o media, especialmente en el rango intermedio de
distancias (entre 10 y 100 kilometros).

Por otra parte, a diferencia de lo que sucedia anteriormente, en donde este tipo de viajes tenia un
caracter predominantemente radial, entre la periferia de las dreas metropolitanas y el nicleo central
(downtown) de dichas areas, desde hace ya algunos afios esos movimientos se han diversificado en
cuanto a sus origenes/destinos, de manera que han ganado peso relativo los movimientos de periferia a
periferia, como resultado de un proceso de multipolarizacion de las grandes aglomeraciones urbanas.

Resulta necesario por lo tanto redefinir el "ambito de movilidad diaria relacionada con Bilbao”,
superando la tradicional delimitacion del "Bilbao Metropolitano” con el fin de adaptarlo a la nueva
realidad derivada de:

e El alargamiento de los desplazamientos por razones de movilidad obligada, con la consiguiente
ampliacion de dicho ambito.

¢ La cada vez mayor multipolaridad de la estructura de dicho ambito.

Todo ello con la finalidad de aplicar a ese nuevo ambito ampliado las soluciones de movilidad sostenible
que a dia de hoy es imprescindible implementar para conseguir los objetivos del Plan.

Por consiguiente, la propuesta de “Ambito de movilidad diaria relacionada con Bilbao” o,
abreviadamente, "AMDB?”, para el PTS de carreteras consistiria en una definicion basada de forma
prioritaria en la movilidad.

Este ambito de movilidad estaria constituido por aquellos municipios situados alrededor del nucleo
urbano de Bilbao, que presentan una estrecha relacion con dicho nucleo o entre si en lo que atafe a la
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movilidad por razones obligadas (casa-trabajo/estudios/cuidado) o de ocio, como consecuencia de su e Municipios generadores de movilidad: es decir, aquellos municipios que son predominantemente
vinculacidn socioecondmica y en los que se implantan elementos o equipamientos estructurales residenciales y por lo tanto la poblacion parte de ellos a su lugar de trabajo. Para identificarlos, se
fundamentales de alguno de los tipos siguientes: han analizado los desequilibrios entre poblacion residente ocupada y empleos activos en el
municipio. Para ello se han obtenido de Eustat esas dos variables desagregadas por municipios, se
han eliminado aquellos municipios en donde ambos valores son inferiores a 1.500 personas y se ha
obtenido el ratio “empleos/poblacion ocupada”. Los municipios donde este valor es menor de 0,6

e Grandes espacios de empleo:

* Poligonos industriales importantes

* Parques tecnoldgicos y empresariales se han considerado como eminentemente residenciales.
* Grandes equipamientos educativos, asistenciales, deportivos o administrativos: e Municipios atractores de movilidad, es decir, aquellos municipios que son predominantemente
* Universidades industriales o generadores de empleo. Para identificar estos municipios se ha partido de la relacion

anterior “empleos/poblacion ocupada”, y en aquellos donde la relacion es superior a 1,5, se han

* Colegios de gran tamafio
considerado como municipios eminentemente empleadores. A estos municipios, se han anadido

* Feria de muestras . . L e o e
aquellos que disponen de una gran cantidad o proporcion de suelo calificado como “actividades

Hospitales econdmicas”. En concreto, se han resaltado aquellos en los que la superficie de ese tipo de suelo
* Estadios supera las 100 hectareas o es mayor de un 4% de la superficie municipal (destacar que la media en
e Grandes terminales de transporte: aeropuerto, puerto, estacion de autobuses,.. Bizkaia es el 2,38 %y en Pais Vasco el 1,93 %) siempre que ademas sea superior a 50 hectareas.

e Grandes superficies comerciales y de ocio . . . . : .
P 4 Finalmente, se han obtenido a partir de las matrices origen/destino del modelo de transporte las

principales relaciones de viajes entre municipios, con el fin de poder establecer las relaciones
socioecondmicas de interdependencia entre ellos. Se han representado en el mapa aquellas relaciones
superiores a 2.000 viajes/dia por sentido (suma de viajes tanto en vehiculo privado como en transporte
publico).

Es decir estaria constituida por todos aquellos municipios en los que una parte importante de su
poblacion se desplaza hacia otros municipios del area de forma frecuente y recurrente como
consecuencia de la elevada interdependencia social y econdmica que presentan entre si y entre los que
en general funciona una red de transporte publico masivo para dar respuesta a esas demandas de

movilidad. . . Lo, Qg - . .
A la vista de esta imagen, se propone la nueva delimitacion de Ambito de movilidad diaria relacionada

Por lo tanto, los criterios para identificar a un municipio como perteneciente al “ambito de movilidad con Bilbao o AMDB, que se recoge en el mapa adjunto.

diaria” serian de varios tipos: C . - . .
P Este Ambito estd conformado por una zona central, constituida por el ndcleo urbano de Bilbao y

e Presencia de equipamiento estructural de caracter supramunicipal delimitado por el anillo formado por la A-8 (Solucion Sur), la Bl-30 (corredor del Txorierri) y la Bl-20

e Conexidn hacia las zonas centrales del Area mediante red de transporte masivo (variante este de Bilbao), un eje metropolitano conformado por los centros urbanos que se desarrollan a
lo largo del eje Este-Oeste articulado por la autopista AP-8/A-8 entre Durango y Muskiz y unas areas
orbitales mas alejadas que se extienden a lo largo de los principales corredores de transporte radiales
desde dicho eje, en forma de espina de pez, los cuales canalizan la movilidad entre dichas areas y el
nucleo central y el eje metropolitano.

o Elevado volumen de poblacion que se desplaza diariamente por motivos laborales hacia los polos de
empleo del Area.

Para posibilitar esa identificacion se ha recopilado y procesado informacion relativa a empleos,

calificacion del suelo y movilidad, preparando un mapa tematico en los que se ha incluido la siguiente . o - o . o
Es importante destacar que este Ambito de movilidad diaria de Bilbao, cuya delimitacion responde, tal y

informacion:
como se ha explicado, exclusivamente a criterios de movilidad diaria pendular, no se corresponde con la
* Situacion de grandes generadores de empleo: grandes poligonos industriales, parques tecnoldgicosy delimitacion tradicional del Area Funcional del Bilbao Metropolitano contenida en la Planificacion
empresariales Territorial (DOT, PTP) la cual responde a otro tipo de criterios de caracter urbanistico y funcional.

e Situacion de terminales de transporte (Aparkabisa, Termibus, aeropuerto, puerto)

¢ Situacion de equipamientos de caracter supramunicipal (universidades, hospitales, feria de muestras,
equipamientos deportivos)

e Situacion de grandes superficies comerciales

o Redes de transporte publico ferroviario

En dicho mapa se han destacado ademas dos tipos de municipios:
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6.2 Red Objeto del Plan

6.2.1 Introduccién y Antecedentes

Tras la delimitacién del nuevo “*Ambito de movilidad de Bilbao”, se procede a definir en este apartado la
Red Objeto del Il PTS de Carreteras de Bizkaia.

Tal y como se ha comentado con anterioridad, dicha red queda constituida por las carreteras que
configuran la Red Funcional en el Territorio Histdrico de Bizkaia (redes forales de Interés Preferente,
Basica, Complementaria y Comarcal).

Segun se indica en la Norma Foral, las carreteras se adscriben a las diferentes redes segun su
funcionalidad predominante y su situacion en el territorio. A efectos de la clasificacion funcional de las
carreteras se distinguen dos zonas:

¢ El dmbito de movilidad diaria de Bilbao, que esta constituido por aquellos municipios que presentan
una estrecha relacidon y comunicacion entre si por razones de vivienda, laborales o de ocio y cuyas
necesidades de transporte pueden ser resueltas mediante una red de transporte publico masivo. En
ellos se implantan elementos estructurales de gran impacto en ocupacion de espacio, tales como
actividades econdmicas con alta capacidad de generacidon de empleo; equipamientos educativos,
asistenciales, deportivos o administrativos; terminales de transporte y superficies comerciales y de
ocio. Dentro del ambito de movilidad diaria de Bilbao se distinguen las siguientes redes:

* Lared de interés preferente, que canaliza viajes de largo recorrido (de paso o de penetracion) y
sirve de acceso a grandes terminales de transporte (Puerto, aeropuerto).

* Lared basica, que canaliza los flujos de transporte publico y privado entre las zonas periféricas, el
eje metropolitano y el nucleo central y sirve de soporte del mallado de la red de interés preferente.

La red complementaria, que da acceso a espacios con gran generacion de movilidad, sirve de
alternativa viaria a la red basica, contribuye a la integracion de equipamientos y nucleos urbanos
facilitando la conexion entre tales espacios y el aprovechamiento del suelo, sirve de conexion entre
las redes de Interés Preferente y Basica y las arterias urbanas, conecta diferentes areas orbitales del
AMDB y sirve de cauce de forma preferente al transporte pUblico viario de proximidad, al poder
albergar paradas de autobus.

La red comarcal, aunque por su idiosincrasia es mas propia del resto del territorio, puede
desarrollarse parcialmente dentro del AMDB, contribuyendo al mallado viario.

La red local, que estd integrada por las carreteras forales que no pertenezcan a ninguna de las redes
anteriores y sirve de apoyo al trafico intermunicipal, proporcionando accesibilidad.
e Elresto del territorio, donde se distinguen las siguientes redes:

* Lared de interés preferente, que canaliza los viajes de largo recorrido de paso o con origen o
destino en el Territorio Historico y destino u origen fuera del Territorio Historico.

* Lared basica, que favorece la accesibilidad de las comarcas hacia la red de interés preferente,
contribuye a la vertebracion del territorio y proporciona soporte al transporte publico entre las
cabeceras comarcales y el nicleo central del AMDB.

* Lared comarcal, que conecta comarcas limitrofes, da acceso a la red de puertos pesqueros del
Gobierno Vasco y contribuye al mallado viario.

* Lared local, que esta integrada por las carreteras forales que no pertenezcan a ninguna de las redes
anteriores y sirve de apoyo al trafico intermunicipal, proporcionando accesibilidad.

Como base de partida para el establecimiento de la Red Objeto del PTS se toma el Catalogo de la Red de
Carreteras de la Diputacion Foral de Bizkaia, actualizado en 2021, que contiene la relacion completa de
carreteras forales diferenciadas por su categoria o red a la que pertenecen.

Por otro lado, el Plan General de Carreteras del Pais Vasco debe ser igualmente tenido en cuenta dado
su caracter vinculante para el PTS, considerando que la red objeto del PGCPV no incluye las carreteras
comprendidas en las redes de las categorias complementaria, comarcal o local, sino Unicamente aquellas
pertenecientes a las redes de interés preferente y basica.

A este respecto, cabe sefalar que en noviembre de 2018 se publicé en el BOE la Ley 5/2018, de 29 de
noviembre, de tercera modificacion de la Ley reguladora del Plan General de Carreteras del Pais Vasco en
la cual se incluia, en el anexo A, la nomenclatura y catalogo de la red objeto del Plan General de
Carreteras del Pais Vasco.

El catdlogo de la Red de Carreteras de la Diputacion vigente ya recoge las modificaciones planteadas en
el Plan General de Carreteras del Pais Vasco, por lo que para establecer la red objeto del Plan se partira
del catalogo vigente de DFB.

6.2.2 Red Objeto del Plan

La situacion de partida la constituye el Catalogo de carreteras de Bizkaia actualizado a fecha de 2021. En
dicha actualizacion, la Red de Carreteras del territorio histérico de Bizkaia queda integrada por un total
de 1.279 Km de carreteras categorizadas de acuerdo con la Norma Foral en las redes de Interés
Preferente, Basica, Complementaria, Comarcal y Local, con el siguiente desglose:

e 225,880 km de Red de Interés Preferente (Roja) constituida por autopistas de peaje o libres, autovias
y carreteras convencionales.
¢ 188,930 km de Red Basica (Naranja), constituida por autovias y carreteras convencionales.

¢ 47,440 Km de Red Complementaria, que se compone de carreteras de doble calzaday
convencionales.

e 177,380 km de red Comarcal, constituida Unicamente por carreteras clasificadas como
convencionales.

e 628,235 km de red Local, constituida también exclusivamente por carreteras convencionales.

De acuerdo a las disposiciones de la Norma Foral de Carreteras, la red objeto del Il Plan Territorial de
Carreteras de Bizkaia estara constituida por la suma de las redes de Interés Preferente, Basica,
Complementaria y Comarcal.
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Por lo tanto, en base al catalogo vigente, la Red Objeto del Il PTS sera la que se recoge en la tabla y mapa Red Naranja - Red Basica :
que se adjuntan a continuacion. RED | Simbolo Denominacién Localizacion del tramo Puntos Longitud
kilométricos Km
N Bl-630 | BALMASEDA A CARRANZA BALMASEDA - L.P. CANTABRIA 30,270 - 42,420 12,350
Simbol Denominacion Localizacién del tramo Puntos Longitud L. P. CANTABRIA (La Escrita) - L. P.
o kilométricos Km N Bl-630 | BALMASEDA A CARRANZA CANTABRIA 48,970 - 60,190 10,990
AUTOPISTA DEL CANTABRICO ENLACE ALDEKONE (N-633) -
AP-8 | (Peaje) L.T.H. GIPUZKOA - PK 106+040 74,900 - 106,040 31,050 N Bl-631 | N-633 A BERMEO BERMEO (Bl-2235) 11,820 - 37,340 25,930
AUTOPISTA DEL CANTABRICO | VARIANTE SUR METROPOLITANA DURANGO A ONDARROA
AP-8 | (Peaje) (Larraskitu-Acc. Pto. Bilbao) 115,090 - 126,500 12,550 N BI-633 | (Por Trabakua) MATIENA (N-634) - ONDARROA 31,450 - 59,545 27,670
AUTOPISTA DEL CANTABRICO | VSM. ENLACE TRAPAGA - ENLACE N Bl-635 | AMOREBIETA A GERNIKA AMOREBIETA - GERNIKA (Bl-2238) 23,960 - 37,450 13,700
AP-8 | (Peaje) PUERTO (Compartido con A-8) 126,500 - 129,500 2,920 ENLACE KASTREXANA (BI-10) -
ENLACE URGOITI (El Gallo) - N Bl-636 | CORREDOR DEL CADAGUA L.P.BURGOS 4,170 - 34,440 29,950
A-8 | AUTOPISTA DEL CANTABRICO | ENLACE LARRASKITU 106,040 - 115,090 9,070 ENLACE KUKULARRA (BI-30) -
ENLACE TRAPAGA - L.P. N Bl-637 | KUKULARRA A SOPELA SOPELA 7,970 - 18,690 10,450
A-8 | AUTOPISTA DEL CANTABRICO | CANTABRIA (Compartida con AP-8) | 129,500 - 139,220 9,630 N Bl-638 | DEBA A ONDARROA L.T.H. GIPUZKOA - ONDARROA 8,000 - 8,900 0,900
AUTOPISTA BILBAO - TOTALKM. | 188,930
AP-68 | ZARAGOZA A-8-L.T.H. ARABA 0,000 - 22,370 22,340
AUTOPISTA DE
CIRCUNVALACION DE BILBAO | ENLACE LARRASKITU - ENLACE
Bl-10 | POREL SUR TRAPAGA 115,090 - 126,500 11,310 Simbolo Denominacién Localizacién del tramo . Pun'to.s Longitud
CIRCUNVALACION NORTE DE kilométricos Km
Bl-30 | BILBAO ENLACE CRUCES - ERLETXES 8,000 - 28,180 20,150 Bl-704 ASUA ALOIU LA CADENA (Bl-11) - LOIU 8,000 - 9,340 1,340
TARRAGONA - BILBAO (Por CAMPUS UPV LEIOA -
N-240 | Barazar) L. T.H. ARABA - EL GALLO (N-634) 23,050 - 55,770 32,920 Bl-707 UPV A DERIO AKARLANDA (Bl-2704) 14,930 - 18,120 3,090
N-629 | BURGOS A SANTONA L.P. CANTABRIA - L.P. CANTABRIA 60,810 - 64,675 3,870 Bl-707 UPV A DERIO LOIU - DERIO 19,900 - 23,520 3,670
ACCESO AL AEROPUERTO DE | ENLACE DERIO (BI-30) - Bl-712 | BASAURI A BOLUETA BASAURI - PUENTE S/NERVION 387,675 - 388,550 0,800
N-633 | LOIU (Por Aldekone) AEROPUERTO 9,215 - 13,730 4,520 Bl-725 LEMOA A AMOREBIETA LEMOA - AMOREBIETA 18,000 - 21,000 2,890
DONOSTIA/S.SEBASTIAN A L.T.H. (Gipuzkoa) - BILBAO Bl-728 EJE DEL BALLONTI CARMEN - PORTUGALETE 9,790 - 14,210 4,670
N-634 | SANTANDER Y A CORUNA (Ibarsusi) 65,630-107,780 | 42,290 Bl-728 | EJE DEL BALLONTI BALPARDA - NOCEDAL 15,830 - 17,430 1,590
BEASAIN A DURANGO (Por L.T.H. GIPUZKOA - DURANGO MONTEFUERTE A SAN
N-636 | Kanpazar) (Gerediaga) 34,980 - 49,350 14,420 Bl-732 FAUSTO N-636 - N-634 49,130 - 51,390 2,260
ACCESO AL PUERTO POR ANTIGUA N-634 (El Bao - L.P.
N-639 | ZIERBENA PUERTO DE BILBAO - BI-734 17,880 - 24,170 6,110 Bl-734 Cantabria) EL BAO (N-639) - L.P. CANTABRIA 128,120 - 136,140 7,860
N-644 | AUTOVIA DEL PUERTO A-8 - PUERTO DE BILBAO 129,510 - 132,220 2,730 RIBERA DE ERANDIO - ROTONDA
TOTAL KM. | 225,880 Bl-735 LUTXANA A ASUA ASUA (Bl-11) 8,520 - 11,220 2,740
ROTONDA ASUA (Bl-11) -
Bl-735 LUTXANA A ASUA SANGRONIZ 11,220 - 11,880 0,660
Red Naranja - Red Basica : ENLACE DE ERANDIO A ENLACE N-637 (Vias de Servicio) -
RED | Simbolo Denominacion Localizacion del tramo . Pun’to.s Longitud Bl-738 | ARTAZA ENLACE UDONDO 8,900 - 11,308 2,280
kilométricos Km KAREAGA A SESTAO (Vega
N Bl-11 | NORTE (Enekuri - Asua) (Bl-704) 3,510 - 7,450 3,990 Bl-747 | ACCESO A LA UNIVERSIDAD | AXPE - Bl-707 0,000 - 4,560 4,590
CIRCUNVALACION ESTEDE | ENLACE LARRASKITU (BI-10) - Bl-757 | GALLARTA ALA ARBOLEDA | VARIANTE DE GALLARTA 0,000 - 1,120 1,120
N Bl-20 | BILBAO ENLACE DERIO (BI-30) 0,000 - 9,215 7,280 Bl-757 | GALLARTA A LA ARBOLEDA | EL CAMPILLO - LA ARBOLEDA 2,825 - 6,830 3,990
VITORIA/GASTEIZ A Bl-794 | ENLACE A-8 - LA ARENA ENLACE A-8 - LA ARENA 23,050 - 24,790 1,710
N Bl-623 | DURANGO L.T.H. ARABA (Gomilaz) - N-634 22,420 - 43,210 20,860 TOTAL KM. 47,440
L.P.BURGOS - BALMASEDA (BI-
N Bl-624 | ALTUBE A BALMASEDA 636) 64,440 - 67,070 2,580
N Bl-625 | ORDUNA A BILBAO ORDUNA - L. T. H. ARABA 351,370 - 354,210 2,960
N Bl-625 | ORDUNA A BILBAO L.T.H. ARABA - CRUCE N-634 372,560 - 387,310 14,770
TUNEL DE ARTXANDA S/LA
N Bl-626 | SALVE (Peaje) PUENTE LA SALVE - N-637 1,760 - 3,720 1,960
TUNEL DE ARTXANDA
N Bl-627 | S/IUGAZKO (Peaje) UGAZKO - BI-626 2,110 - 3,620 1,510
TUNEL DE ARTXANDA
N Bl-629 | (Antigua BI-625) LA SALVE - UGAZKO 395,000 - 396,110 1,080
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Red Verde - Red Comarcal
; . s Puntos Longitud
RED | Simbolo Denominacion Localizacion del tramo . -
kilométricos Km
V Bl-21012 | LARRAURI A BAKIO Bl-631 - BAKIO 20,540 - 25,340 4,650
V Bl-2120 | MUNGIA APLENTZIA MUNGIA - PLENTZIA 15,550 - 26,560 11,030
V Bl-2121 | MUNGIA A GERNIKA MUNGIA (BI-631) - FRUNIZ 16,130 - 22,000 5,700
V Bl-2121 | MUNGIA A GERNIKA P.K. 22+880 - OLABARRI (Bl-3213) 22,880 - 25,080 2,270
P.K. 25+660 - VISTA ALEGRE (BI-
Y Bl-21212 | MUNGIA A GERNIKA 635) 25,660 - 34,360 8,370
LARRABASTERRA A
V Bl-2124 | ASTIENZA (Maruri) PK 20+440 - Bl-2704 20,440 - 23,300 2,860
LARRABATERRA A
V Bl-2124 | ASTIENTZA (Maruri) URDULIZ - IGARTUA (Bl-3144) 24,970 - 30,020 5,080
LARRABASTERRA A IGARTUA (Bl-3144) - ASTIENTZA
V Bl-2124 | ASTIENZA (Maruri) (Maruri) 30,020 - 31,460 1,470
Vv Bl-2153 | ANDRAKA A ARMINTZA ANDRAKA - P.K. 24+770 23,380 - 24,770 1,380
V Bl-2153 | ANDRAKA A ARMINTZA P.K. 25+720 - ARMINTZA 25,720 - 27,000 1,450
Vv Bl-2224 | GERNIKA A MARKINA GERNIKA (BI-635) - LOIOLA 33,830 - 37,200 3,340
V Bl-2224 | GERNIKA A MARKINA ARRATZU - P.K. 45+100 37,800 - 45,100 7,400
V Bl-2224 | GERNIKA A MARKINA MUNITIBAR - BOLIBAR 47,230 - 52,520 5,230
V Bl-2224 | GERNIKA A MARKINA BOLIBAR - IRUZUBIETA (BI-633) 53,020 - 54,610 1,580
V Bl-2235 | MUNDAKA A BERMEO MUNDAKA (Bl-3215) - BERMEO 47,530 - 50,000 2,370
GERNIKA A PUERTO DE
V Bl-2238 | ELANTXOBE GERNIKA - MURUETAGANE 32,740 -39,782 7,090
GERNIKA A PUERTO DE MURUETAGANE - PUERTO
V Bl-2238 | ELANTXOBE ELANTXOBE 39,782 - 45,200 4,850
V Bl-2239 | ARRIEDERRA A EA Bl-2238 - BI-3238 (Natxitua) 41,970 - 43,920 1,900
V Bl-2239 | ARRIEDERRA A EA NATXITUA (BI-3238) - EA 43,920 - 46,610 2,650
V Bl-2301 | ERMUA A ARRANGIZGANA | ERMUA - Bl-633 41,640 - 48,030 6,230
V Bl-2405 | PLAZAKOLA A LEKEITIO PLAZAKOLA - OLETA 55,120 - 63,350 7,880
V Bl-2405 | PLAZAKOLA A LEKEITIO OLETA - LEKEITIO (BI-2238) 64,000 - 67,090 3,040
V Bl-2521 | ORDUNA A ALTUBE ORDUNA (BI-625) - L.T.H. ARABA 40,060 - 44,520 4,420
ARETA A ZIORROGA (Por
V Bl-2522 | Orozko) ARETA - L.T.H. ARABA 20,320 - 30,030 9,520
UGAO-MIRABALLES A
V Bl-2524 | ARTEA Bl-625 - PK 16+360 12,690 - 16,360 3,690
UGAO-MIRABALLES A
\Y Bl-2524 | ARTEA PK 17+000 - PK 18+700 (Zeberio) 17,000 - 18,700 1,690
UGAO-MIRABALLES A
Y Bl-2524 | ARTEA PK 20+000 (Zeberio) - PK 26+110 20,000 - 26,110 6,070
VILLAVERDE DE TRUCIOS A
V Bl-2617 | TRUCIOS LA IGLESIA - L.P. CANTABRIA 43,000 - 45,530 2,500
V Bl-2625 | PTO. ORDUNA A ORDUNA | L.T.H. ARABA - ORDUNA 350,580 - 351,370 0,810
V Bl-2632 | ELORRIO A BERGARA ELORRIO - L.T.H. GIPUZKOA 39,450 - 43,230 3,780
V Bl-2636 | MARKINA A ELGOIBAR P.K. 50+860 - L.T.H. GIPUZKOA 50,860 - 58,070 6,390
MUSKIZ A MALABRIGO (Por | MUSKIZ (BI-734) - MALABRIGO (BI-
V Bl-2701 | Sopuerta) 630) 20,120 - 35,710 15,550
V Bl-2704 | LOIU APLENTZIA LOIU - PLENTZIA (Bl-2120) 9,340 - 24,190 12,450
ERLETXES A ALTO DE
Vv Bl-2713 | GEREKIZ ERLETXES - LARRABETZU SUR 10,690 - 12,120 1,420
ERLETXES A ALTO DE
V Bl-2713 | GEREKIZ LARRABETZU SUR - Bl-2121 12,180 - 24,080 11,270
TOTALKM. | 177,380
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6.3 Tramificacion de la Red

Una vez establecida la Red Objeto del Plan, se procede a realizar la tramificacion de la misma, con el

objetivo de disponer de unos tramos homogéneos en cuanto a caracteristicas geométricas y de trafico.

Los criterios sequidos para realizar division en tramos homogéneos para su posterior diagndstico han

sido los siguientes:

1.

2.

4.
Siguiendo estos criterios basicos, se obtienen los siguientes tramos en cada una de las redes a analizar:

RED DE INTERES PREFERENTE

Puntos de interseccion entre carreteras forales.

En carreteras pertenecientes a la red de interés preferente, basica o complementaria, se tienen

en cuenta para establecer tramos la existencia de enlaces.

Tramos de IMD homogénea, tomando como base los datos contenidos en el libro de aforos de
2018.

Existencia de doble calzada o Unica.

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN | LONG (z!'::.DS) ?:;i?
1 A-8 | Erletxe-Basauri E. Galdakao - E. Irubide 106+040 109+380 | 3.391 | 60.313,00 9,14
2 A-8 Erletxe-Basauri E. Irubide - E. Basauri 109+380 110+395 | 1.024 | 49.875,00 9,12
3 A-8 | E.Basauri-Buia E. Basauri-Buia 1104395 114+106 | 3.655 | 62.401,00 5,10
4 A-8 | Buia-Cruces Buia-Miribilla/Miraflores 114+106 115+090 | 1.000 | 90.028,00 7,25
5 A-8 Cruces-Santurtzi E. Trapagaran - E. Portugalete 126+500 127+550 | 1.035 | 100.481,50 6,68
6 A-8 Cruces-Santurtzi E. Portugalete-E. Santurtzi 127+550 129+470 | 1.842 | 93.222,50 7,29
7 A-8 Santurzi-Cantabria E. Santurtzi-E. S. Fuentes 129+470 132+310 | 2.736 | 73.515,50 8,42
8 A-8 Santurzi-Cantabria E. San Fuentes-E. La Arena 132+310 136+270 | 3.968 | 55.757,50 8,24
9 A-8 Santurzi-Cantabria E.La Arena-E. El Haya (L.P.) 136+270 139+220 | 2.941 | 49.697,00 8,41
10 AP-68 | Buia-Llodio Buia-E. Arrigorriaga 0+000 4+790 4.799 | 27.627,00 12,10
12 AP-68 | Buia-Llodio E. Areta Norte - Llodio 11+300 13+480 | 2.137 | 29.334,00 12,20
13 AP-68 | Llodio - Limite Araba Llodio - Limite Araba 13+480 22+480 | 8.881 | 25.651,00 13,60
11 AP-68 | Buia-Llodio E. Arrigorriaga - E. Areta Norte 4+790 11+300 | 6.514 | 32.527,00 11,90
20 AP-8 | Erletxe-Gerediaga E. Boroa-E. Erletxe 100+480 103+840 | 3.364 | 46.793,00 9,29
21 AP-8 | Erletxe-Basauri E. Erletxe-E. El Gallo 103+840 105+530 | 1.718 | 35.921,00 9,45
22 AP-8 | Erletxe-Basauri E. El Gallo-E. Galdakao 105+530 106+040 | 536 47.523,00 9,39
23 AP-8 E;;Zgj:kltu -E E. Larraskitu - E. Kadagua 115+090 119+560 | 5.175 | 13.546,00 26,09
24 AP-8 | Kadagua-Santurtzi E. Kadagua - E. Trapagaran 119+560 126+500 | 7.383 | 12.853,00 22,43
25 AP-8 | Kadagua-Santurtzi E. Trapagaran - E. Santurtzi 126+500 128+260 | 1.730 | 10.951,00 23,37
26 AP-8 | Kadagua-Santurtzi E. Santurtzi - Cantabria 128+260 129+500 | 1.192 9.708,00 25,32
14 AP-8 | Gerediaga-Gipuzkoa LTH Gipuzkoa - E. Ermua 74+905 77+450 | 2.452 | 23.449,00 16,15
15 AP-8 | Gerediaga-Gipuzkoa E. Ermua - E. Gerediaga 77+450 84+475 | 7.108 | 26.962,40 14,20
16 AP-8 | Erletxe-Gerediaga E. Gerediaga- E. Durango 84+475 88+500 | 4.022 | 34.605,00 11,82
17 AP-8 | Erletxe-Gerediaga E. Durango-E. Amorebieta E. 88+500 97+110 | 8.588 | 38.456,00 9,75
18 AP-8 | Erletxe-Gerediaga E..Amorebleta E.-E. Amorebieta 97+110 98+940 | 1.716 | 35.738,00 9,74
19 AP-8 | Erletxe-Gerediaga E. Amorebieta N.-E. Boroa 98+940 100+480 | 1.540 | 34.610,00 9,73
27 Bl-10 | Buia-Cruces Miribilla/Miraflores-E.San Mames 115+090 118+800 | 3.695 | 92.788,00 3,00
28 Bl-10 | Buia-Cruces E. San Mames. - E. Kastrexana 118+800 119+510 714 | 109.958,00 3,07
29 Bl-10 | Buia-Cruces E. Kastrexana-E. Cruces 119+510 121+190 | 1.672 | 113.991,00 3,63
30 Bl-10 | Cruces-Santurtzi E. Cruces-E. Sestao 121+190 124+240 | 2.975 | 129.465,50 6,68

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN | LONG (l:\)n:.%) 2:;5)
31 Bl-10 | Cruces-Santurtzi E. Sestao-E. Trapagaran 124+240 1264500 | 2.241 | 104.231,50 6,60
133 Bl-30 | Kukularra-Derio E. Kukularra- E. Asua (Bl-604) 11+005 124090 | 1.065 | 99.908,00 8,22
134 Bl-30 | Kukularra-Derio E. Asua (BI-604) - TT. Artxanda 12+090 14+100 | 2.012 | 82.974,00 8,38
135 Bl-30 | Kukularra-Derio Tuneles Artxanda - E. Larrondo 14+100 15+800 | 1.705 | 86.047,00 8,35
136 Bl-30 | Kukularra-Derio E. Larrondo-E. Derio 15+800 18+190 | 2.372 | 84.312,00 8,25
137 Bl-30 | Derio-Erletxe E. Derio-E. Zamudio 18+190 21+220 | 3.048 | 52.849,40 11,62
138 Bl-30 | Derio-Erletxe E. Zamudio-E. Lezama 214220 25+060 | 3.825 | 47.100,40 12,18
139 Bl-30 | Derio-Erletxe E. Lezama-E. Larrabetzu 25+060 26+670 | 1.600 | 48.415,00 12,23
140 Bl-30 | Derio-Erletxe E. Larrabetzu - E. Erletxe 26+670 28+180 | 1.507 | 34.612,00 10,01
131 Bl-30 | Cruces-Kukularra E. Cruces-E. Barakaldo 8+000 9+080 | 1.162 | 141.110,00 6,93
132 Bl-30 | Cruces-Kukularra E. Barakaldo-E. Kukularra 9+080 11+005 | 1.828 | 139.989,00 6,93
275 | N-240 | Zeanuri-Alava Zubizabal-L.P.(Ubidea) 23+050 26+690 | 3.570 | 4.519,50 32,90
276 | N-240 | Zeanuri-Alava Barazar-Zubizabal 26+690 34+385 | 7.258 | 4.910,00 33,01
277 | N-240 | Zeanuri-Alava Zeanuri-Barazar 34+385 36+560 | 2.200 | 5.363,00 32,11
278 | N-240 | Lemoa-Zeanuri Areatza-Zeanuri 36+560 41+440 | 4.890 | 6.066,00 29,54
279 N-240 | Lemoa-Zeanuri Artea-Areatza 41+440 42+982 | 1.542 7.141,00 26,75
280 | N-240 | Lemoa-Zeanuri E. Arantzazu-Artea £42+982 43+380 406 10.497,50 18,00
281 | N-240 | Lemoa-Zeanuri il::stt;z/lzitropolltano-E. 43+380 44+050 758 7.906,00 21,82
282 N-240 | Lemoa-Zeanuri ’If/.leSt?cl)apgoLllirg';-oB_llbao 44+050 45+015 | 1.058 | 7.906,00 21,82
283 | N-240 | Lemoa-Zeanuri E.lgorre N. - E. Solaguren 45+015 46+070 | 1.145 | 11.516,00 16,23
284 | N-240 | Lemoa-Zeanuri Lemoa-Igorre 46+070 50+410 | 4.647 | 15.370,50 12,57
285 | N-240 | Lemoa-El Gallo Bedia-Lemoa 50+410 52+395 | 2.037 | 15.612,50 13,55
286 | N-240 | Lemoa-El Gallo El Gallo-Bedia 524395 55+755 | 3.393 | 29.533,00 9,06
287 | N-629 | Cantabria-Cantabria Lanestosa-L.P. Cantabria 60+810 62+059 | 1.321 1.128,00 15,51
288 | N-629 | Cantabria-Cantabria Travesia Lanestosa 62+059 62+423 731 1.128,00 15,51
289 | N-629 | Cantabria-Cantabria Lanestosa-L.P. Cantabria 62+423 64+675 | 1.798 1.207,00 12,92
291 | N-633 | Derio-Aldekone E:;Jlg::foengeifgr;)puerto) 10+115 12+063 | 2.029 | 50.739,00 3,94
292 N-633 igtﬂ:j;);zmeropuerto)- igf:::;E(Aeropueno)- 124063 13+730 1.581 | 15.948,00 3,71
290 | N-633 | Derio-Aldekone E.Derio-E. Ugaldeguren 9+340 10+115 765 50.739,00 3,94
314 | N-634 | El Gallo-lbarsusi Galdakao-Travesia Galdakao 101+1015 102+082 | 295 | 10.916,00 8,57
315 | N-634 | ElGallo-Ibarsusi Travesia Galdakao 102+082 1024194 | 112 10.916,00 8,57
316 | N-634 | El Gallo-lbarsusi Travesia Galdakao-Irubide 102+194 103+570 | 1.367 | 10.916,00 8,57
317 | N-634 | El Gallo-lbarsusi Irubide-Etxebarri 103+570 105+590 | 2.015 | 29.431,00 6,34
318 | N-634 | ElGallo-Ibarsusi Etxebarri-lbarsusi 105+590 107+620 | 2.011 | 33.784,00 5,67
293 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena L.P. Gipuzkoa-Vte Ermua 65+630 66+040 448 13.322,00 8,35
294 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Vte Ermua 66+040 67+530 | 1.460 | 7.282,00 6,77
295 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Vte Ermua-BI-3334 67+530 68+270 745 4.822,00 12,50
296 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Bl-3344-Bl-3342 68+270 70+040 | 1.778 | 4.822,00 12,50
297 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena BI-3342-Bilbao Metropolitano 70+040 70+490 450 4.607,00 9,57
298 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Bilbao Metropolitano-Zaldibar 70+490 72+130 | 1.651 | 4.607,00 9,57
299 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Zaldibar-Travesia Zaldibar 72+130 724734 604 7.027,40 7,50
300 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Travesia Zaldibar 72+734 73+158 428 7.027,40 7,50
301 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena '(I;rlz\liiil:aZaIdlbar—TraveS|a 73+158 75+275 | 2.086 | 7.027,40 7,50
302 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena Travesia Olakueta 75+275 75+549 274 9.215,00 6,89
303 | N-634 | Gipuzkoa-Matiena T. Olakueta-Matiena 75+549 78+280 | 2.885 | 9.215,00 6,89
304 | N-634 | Matiena-Erletxe Matiena-Durango 78+280 79+650 | 1.487 | 16.832,00 8,29
305 N-634 | Matiena-Erletxe Durango-E. lurreta 79+650 81+775 2.170 | 22.955,00 7,77

{Bizkaia

foru aldundia
diputacion foral

Il Plan Territorial Sectorial de carreteras del Territorio Histérico de Bizkaia
y creacion herramienta de seguimiento y gestion del mismo

£
“«

133

S




IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN | LONG (zlvl:an:.[;) ?2;!—;5)
306 N-634 | Matiena-Erletxe E. lurreta-La Pilastra 81+775 83+210 | 1.421 | 22.343,00 11,97
307 | N-634 | Matiena-Erletxe La Pilastra-BI-4337 83+210 87+290 | 3.576 | 20.633,00 13,42
308 | N-634 | Matiena-Erletxe Bl-4337-E. Amorebieta E. 87+290 go+115 | 2.808 | 20.633,00 13,42
309 | N-634 | Matiena-Erletxe E..Amorebleta E.-E. Amorebieta 90+115 91+330 | 1.168 | 17.657,00 17,62
310 N-634 | Matiena-Erletxe E. Amorebieta N.-E. Boroa 91+330 92+905 | 1.613 | 26.077,00 12,80
311 | N-634 | Matiena-Erletxe E. Boroa-Erletxe 92+905 97+600 | 5.069 | 22.473,00 12,23
312 N-634 | Erletxe-El Gallo Erletxe-El Gallo 97+600 99+210 | 1.667 | 18.775,00 8,70
313 | N-634 | El Gallo-Ibarsusi El Gallo-Galdakao 99+210 101+1015 | 2.811 | 17.871,00 7,17
324 | N-636 | Elorrio-Gipuzkoa E. Elorrio E. - L.P. Gipuzkoa 34+980 40+682 | 5.769 | 6.242,00 17,01
325 | N-636 | Elorrio-Gipuzkoa E. Elorrio - E. Elorrio E. 40+682 41+1008 | 1.307 | 5.611,40 18,82
326 | N-636 | Gerediaga-Elorrio E. Elorrio O. - E. Elorrio 41+1008 44+100 | 2.091 | 7.057,40 16,75
333 N-636 | Gerediaga-Elorrio Muntzaratz - E. Elorrio O. 44+100 46+220 | 2.108 | 10.884,00 12,80
334 | N-636 | Gerediaga-Elorrio E. Gerediaga - Muntzaratz 46+220 49+350 | 3.146 | 10.994,00 12,66
328 N-639 | Santurtzi-A-8 E;JZ::;;O Santurtzi-Zierbena(lLa 18+720 214300 | 2.547 | 2.442,00 14,25
329 | N-639 | Santurtzi-A-8 Zierbena(La Cuesta)-A8 21+300 23+086 | 1.841 | 4.535,00 7,01
330 N-639 | Santurtzi-A-8 A8-El Casal 23+086 24+170 989 4.535,00 7,01
331 N-644 | A-8-Puerto Santurtzi A-8-Puerto Santurtzi 129+510 132+220 | 2.715 | 18.781,40 24,82

RED BASICA

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN LON IMD % PES
G (2018) (2018)
32 Bl-11 | Deusto-Kukularra Deusto-Enekuri 3+510 5+380 | 1.894 | 55.371,00 2,90
Enekuri-
33 Bl-11 | Deusto-Kukularra Kukularra/Txorierri 5+380 6+444 | 1.082 | 54.546,00 3,10
34 Bl-11 | Kukularra/Txorierri-Asua Kukularra/Txorierri-Asua 6+444 7+436 985 14.841,00 7,40
35 Bl-20 | Miribilla-Bolueta Miribilla-Miraflores 0+000 1+400 | 1.414 | 41.327,00 2,69
36 Bl-20 | Miribilla-Bolueta Miraflores-Bolueta 1+400 2+170 481 | 29.712,00 4,57
37 Bl-20 | Ibarsusi-Derio Ibarsusi-Orueta 3+245 5+600 | 2.339 | 21.428,00 3,26
38 Bl-20 | Ibarsusi-Derio Orueta-Santo Domingo 5+600 6+560 912 35.407,00 2,95
. . Santo Domingo -
39 Bl-20 | Ibarsusi-Derio Galbarriatu 6+560 9+340 | 2.734 | 30.768,00 2,90
151 | BI-623 | lurreta-Maharia lurreta-Arriluzea kalea 27+086 30+040 | 2.286 | 12.414,00 5,49
152 | BI-623 | lurreta-Mahfaria Arriluzea kalea-lzurtza 30+040 30+838 798 12.414,00 5,49
153 | BI-623 | lurreta-Maharia Travesia lzurtza 30+838 314674 861 6.540,00 6,62
o Travesia Izurtza-Bilbao
154 | BI-623 | lurreta-Manaria Metropolitano 31+674 32+635 967 6.540,00 6,62
155 | BI-623 | lurreta-Mafaria Bllb_ao.Metropolltano- 32+635 33+427 817 6.540,00 6,62
Manaria
156 | BI-623 | lurreta-Manaria Travesia Mafaria 33+427 33+950 523 4.016,00 10,26
157 | Bl-623 | Mafiaria-Otxandio Mafaria-Urkiola 33+950 37+800 | 3.799 | 3.895,00 9,63
158 | BI-623 | Manaria-Otxandio Urkiola-Andaparaluzeta 37+800 43+930 | 6.046 | 3.895,00 9,63
159 | BI-623 | Mafaria-Otxandio 3/:\5n:|2aparaluzeta-lnt. Bl- 43+930 45+930 | 1.997 | 3.895,00 9,63
160 | BI-623 | Otxandio-Alava Isnt.B|-3542 - Vte.Otxandio 45+930 | 48+050 | 2.022 | 3.752,40 8,93
161 | BI-623 | Otxandio-Alava 2/At|ea.vca))txand|o SLP. 48+050 48+830 | 780 4.173,00 8,75
162 | BI-624 | La Pinilla-Artziniega La Pinilla-Artziniega 64+440 | 66+900 | 2.400 749,00 7,88
163 | Bl-625 | Ordufa-Alava Bl-2625-Bl-2521 3514370 | 352+055 | 652 4.632,00 7,08
164 | BI-625 | Ordufia-Alava Bl-2521-L.T.H Alava 352+055 | 354+210 | 2.347 | 4.632,00 7,08
165 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga h;; Alava-E. Areta 372+560 | 374+160 | 1.488 | 13.965,00 9,55
. . E. Areta Norte-
166 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Arrankudiaga 374+160 | 376+438 | 2.250 | 11.586,00 7,29
167 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Travesia Arrankugiaga 376+438 | 376+967 | 529 12.793,00 7,68
168 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Arrankudiaga-Bl-3524 376+967 | 378+440 | 1.532 | 12.793,00 7,68
169 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Bl-3524-Ugao-Miraballes 378+440 | 378+600 | 160 12.793,00 7,68
. ) Ugao-Miraballes-Travesia
170 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Ugao-Miraballes 378+600 | 378+918 | 318 12.793,00 7,68
171 | Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Travesia Ugao-Miraballes 378+918 | 379+650 | 662 17.655,00 6,80
. . Ugao-Miraballes- 380+93
172 | BI-625 | Alava-Arrigorriaga Bentakoerreka 379+650 o 1.339 | 17.655,00 6,80
N Bentakoerreka-E. 382+29
173 | Bl-625 | Alava-Arrigorriaga Arrigorriaga (AP-68) 380+930 o 1.268 | 19.711,50 7,89
. . . E. Arrigorriaga (AP-68)-
174 | Bl-625 | Arrigorriaga-Irubide Moyordin 382+290 |383+010 | 902 21.849,00 12,02
175 | BI-625 | Arrigorriaga-Irubide I\N/onordln-E. Arrigorriaga 383+010 | 384+395 | 1.405 | 21.849,00 12,02
176 | BI-625 | Arrigorriaga-Irubide E. Arrlgorrlaga N-E. 384+395 386+50 2.080 | 32.763,00 9,25
Basauri [¢}
177 | BI-625 | Arrigorriaga-Irubide Enlace Basauri-lIrubide 386+500 | 387+310 | 812 15.835,40 6,38
179 | BI-626 | Tunel La Salve - Txorierri Tunel La Salve - Txorierri 1+760 3+720 | 1.972 | 13.618,50 3,20
180 | BI-627 | Tunel Ugasko - Txorierri Tunel Ugasko - Txorierri 24120 3+620 | 1.212 | 4.970,00 3,20
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IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN LON IMD % PES
G (2018) (2018)
178 | BI-629 | Tunel La Salve - Ugasko Tunel La Salve - Ugasko 395+000 | 396+110 | 1.077 | 11.394,00 3,10
188 | BI-630 ?f&gzzeda_vmaveme Balmaseda-Malabrigo 30+270 324390 | 2.106 | 1.666,00 11,64
189 | BI-630 ?f&:}g:eda-vmaverde Malabrigo-Herbosa 324390 | 34+460 | 2.233 | 2.476,00 7,92
190 | BI-630 BaIn}aseda-VlIIaverde Herbosa-Traslavifia 34+460 37+495 | 3.049 2.337,00 5,22
Trucios
Balmaseda-Villaverde , -
191 | BI-630 , Travesia Traslavifia 374495 37+911 416 2.142,00 10,41
Trucios
192 | Bl-620 Balmaseda-Villaverde Traslavifa-Villaverde +o11 24420 02 | 212200 10.41
2 39| Trucios Trucios 379 424 45 Hh2 h
. Bl-620 Villaverde Trucios-L.P. Villaverde de Trucios- 84970 0+c80 | 1 1.080.00 101
93 3% | cantabria Bl4671 43+97! 50+5 -533 -9%0, /15
Villaverde Trucios-L.P.
194 | BI-630 Cantabria Bl4671-Bl4675 50+580 55+740 | 5.001 | 1.980,00 10,15
Villaverde Trucios-L.P.
195 | BI-630 Cantabria Bl4675-Ambasaguas 554740 56+520 785 1.980,00 10,15
Villaverde Trucios-L.P.
196 | BI-630 Cantabria Ambasaguas-Bl4678 56+520 58+600 | 2.124 | 1.607,00 12,07
Villaverde Trucios-L.P. .
197 | Bl-630 Cantabria Bl4678-L.P. Cantabria 58+600 60+190 | 1.579 | 1.607,00 12,07
) N-633 (Aldekone) -
198 | Bl-631 | Aldekone-Mungia Zabalondo 11+820 14+930 | 3.107 | 38.153,00 3,92
199 | BI-631 | Aldekone-Mungia Zabalondo-E. BI-634 14+930 174990 | 3.091 | 32.630,00 3,98
200 | BI-631 | Aldekone-Mungia E.BI-634 - E. Bl-2120 174990 19+190 | 1.183 | 30.679,00 4,05
201 | BI-631 | Aldekone-Mungia E. Bl-2120 - Int. Bl-2121 19+190 19+831 641 24.527,00 3,69
202 | BI-631 | Mungia-Larrauri Int. Bl-2121-BI-3108 19+831 214051 | 1.681 | 13.006,00 3,29
203 | BI-631 | Mungia-Larrauri Bl-3108-Bl-4105 21+051 22+570 | 1.428 | 13.006,00 3,29
204 | Bl-631 | Mungia-Larrauri Bl-4105-Bl-2101 22+570 23+490 944 10.799,00 3,06
205 | BI-631 | Larrauri-Bermeo Bl-2101-Bl-3174 23+490 24+770 | 1.256 5.514,00 5,79
206 | BI-631 | Larrauri-Bermeo Bl-3174-Sollube 24+770 31+030 | 6.210 | 5.514,00 5,79
207 | BI-631 | Larrauri-Bermeo Sollube-Bermeo 31+030 35+310 | 4.300 5.633,00 5,54
208 | BI-631 | Variante Bermeo Variante Bermeo 35+310 37+340 | 1.993 3.537,00 6,11
209 | BI-633 | Matiena-Markina Matiena-Gerediaga 314450 32+000 433 16.620,00 7,79
210 | BI-633 | Matiena-Markina Gerediaga-Ormaiztegi 32+000 33+800 | 1.838 | 11.618,00 6,30
. . Ormaiztegi-Bilbao
211 | BIl-633 | Matiena-Markina Metropolitano 33+800 36+300 | 2.483 | 9.121,50 8,18
. ) Bilbao Metropolitano-
212 | BI-633 | Matiena-Markina Gomezeaga 36+300 37+510 | 1.215 9.121,50 8,18
213 | BI-633 | Matiena-Markina Gomezeaga-Trabakua 37+510 39+920 | 2.409 | 7.725,40 14,42
214 | BI-633 | Matiena-Markina Trabakua-Iruzubieta 39+920 | 44+1074 | 5.122 | 7.770,00 12,52
215 | BI-633 | Matiena-Markina Iruzubieta-Erdotza 4441074 | 46+270 | 1.279 9.124,00 11,41
216 | BI-633 | Matiena-Markina Erdotza-Vte. Markina 46+270 47+345 | 1.099 | 10.612,40 6,85
217 | BI-633 | Matiena-Markina Variante Markina 47+345 48+955 | 1.329 | 7.191,40 12,26
218 | BI-633 | Markina-Ondarroa Vte. Markina-Urberuaga 48+955 50+940 | 1.954 | 8.565,40 6,42
219 | BI-633 | Markina-Ondarroa Urberuaga- Bl4403 50+940 51+560 635 7.667,00 10,76
220 | BI-633 | Markina-Ondarroa Bl4403- Plazakola 51+560 52+940 | 1.414 | 7.667,00 10,76
. Plazakola-Travesia
221 | BI-633 | Markina-Ondarroa Berriatua 52+940 54+261 | 1.300 | 6.431,00 9,11
222 | BI-633 | Markina-Ondarroa Travesia Berriatua 54+261 54+566 305 6.431,00 9,11
. Travesia Berriatua-Vte.
223 | BI-633 | Markina-Ondarroa Ondarroa 54+566 57+115 | 2.343 | 6.958,50 8,94
224 | BI-633 | Vte. Ondarroa Vte. Ondarroa 57+115 59+545 | 2.425 | 5.943,00 7,98

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN LzN (l':’n;) ‘(}2:;5)
228 | BI-635 | Amorebieta-Muxika Amorebieta-Inicio tinel 23+960 25+300 | 1.400 | 16.376,00 7,00
Autzagane
229 | BI-635 | Amorebieta-Muxika L;:;?ot:;ila-ﬁgbao 25+300 26+500 | 1.200 | 16.376,00 7,00
230 | BI-635 | Amorebieta-Muxika Edfealzl\j;t;;’ssgtano_ﬁn 26+500 27+220 | 736 16.376,00 7,00
231 | BI-635 | Amorebieta-Muxika Fin tor.IEI Autzgane- 27+220 28+000 | 759 16.134,00 6,47
Gorozika
232 | BI-635 | Amorebieta-Muxika Gorozika-Zugastieta 28+000 | 281+801 | 1.080 | 16.134,00 6,47
233 | Bl-635 | Amorebieta-Muxika Zugastieta-Vista Alegre 28+000 33+120 | 4.171 | 15.137,00 6,15
234 | BI-635 | Muxika-Gernika Vista Alegre - E. Gernika S. | 33+120 34+270 | 1.149 | 18.797,00 5,03
235 | BI-635 | Muxika-Gernika E. Gernika S. - E. Barrutia 34+270 37+460 | 3.191 | 12.009,00 4,20
240 | BI-636 | A-8-Aranguren Arbuio-Sodupe 10+360 14+175 | 3.775 | 24.427,00 4,24
241 | BI-636 | A-8-Aranguren Sodupe-BI3641 14+175 17+627 | 3.337 | 17.214,00 3,98
242 | BI-636 | A-8-Aranguren BI3641-Artxube 17+627 19+070 | 1.351 | 17.214,00 3,98
243 | BI-636 | A-8-Aranguren Artxube-Aranguren 19+070 22+110 | 2.958 | 17.844,00 4,01
244 | BI-636 | Aranguren-La Herrera Aranguren - Llantada 224110 23+450 | 1.312 | 17.844,00 4,01
245 | BI-636 | Aranguren-La Herrera Llantada-La Herrera 23+450 28+984 | 5.569 | 12.628,00 4,67
246 | BI-636 | La Herrera-Burgos k‘a Herrera-E. Balmaseda 28+984 29+765 799 10.134,00 4,93
247 | BI-636 | La Herrera-Burgos gﬁ;;n;:j:dca’\j'{ 29+765 30+780 911 10.134,00 4,93
248 | BI-636 | La Herrera-Burgos E. Balmaseda C-La Pinilla 30+780 | 31+1060 | 1.249 | 10.134,00 4,93
249 | BI-636 | La Herrera-Burgos La Pinilla-L.P. Burgos 31+1060 | 34+440 | 2.396 | 8.961,00 5,21
236 | BI-636 | A-8-Aranguren E. A-8 - Kastrexana 4+170 4+947 777 34.673,00 5,27
237 | BI-636 | A-8-Aranguren Kastrexana - E. VSM 4+947 6+010 | 1.176 | 28.926,00 5,96
238 | BI-636 | A-8-Aranguren Kastrexana-Alonsotegi 6+010 7+840 | 1.797 | 22.807,00 4,94
239 | BI-636 | A-8-Aranguren Alonsotegi-Arbuio 7+840 10+360 | 2.549 | 25.045,00 4,77
253 | BI-637 | Universidad-Artaza Leioa-Artatza 11+970 13+460 | 1.321 | 94.650,00 3,03
254 | BI-637 | Artaza-Larrabasterra Artatza-Bolue 13+460 14+580 | 1.168 | 72.718,00 3,00
255 | BI-637 | Artaza-Larrabasterra Bolue-Berango 14+580 16+995 | 2.419 | 47.377,00 2,50
256 | BI-637 | Artaza-Larrabasterra Berango-Larrabasterra 16+995 18+690 | 1.687 | 35.126,00 2,32
250 | BI-637 | Kukularra-Universidad E. Kukularra- La Campa 7+970 8+900 928 | 113.057,00 3,47
251 | BI-637 | Kukularra-Universidad La Campa-E. Universidad 8+900 9+800 890 | 121.644,00 3,48
252 | BI-637 | Universidad-Artaza E. Universidad-Leioa 9+800 114970 | 2.023 | 115.523,00 3,40
257 | BI-638 | Ondarroa-L.P. Gipuzkoa Ondarroa-L.P. Gipuzkoa 8+000 8+900 898 6.775,00 7,50
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RED COMPLEMENTARIA

RED COMARCAL

IDGIS | CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI  |PKFIN | LONG| IMD(2018) :’Z:f:; IDGIS | CRTA |SUPERTRAMO | TRAMO PKINI | PKFIN | LONG | IMD (2018) '(’::;?
111 Bl-704 | Asua-Loiu Asua-Loiu 84000 9+310 1.304 12.010,00 4,07 40 Bl-2101 | Larrauri-Bakio Larrauri-Bl3174 20+560 20+750 190 4.727,00 5,86
150 | Bl-707 | Loiu-Derio Larrakoetxe-Derio 104900 13+520 2.666 5.659,00 5,65 42 Bl-2101 Larraur{—Bak!o B!3174—B|Ibao M‘etropolltan.o 207750 | 247455 | 3.555 727,00 5,86

42 Bl-2101 | Larrauri-Bakio Bilbao Metropolitano - Bakio 24+455 25+340 871 £4.727,00 5,86
124 | Bl-yo7 | Universidad-Loiu Universidad-Arostegi 12+180 15+940 1.027 4.880,00 5,00 43 Bl-2120 | Mungia-Gandia Mungia-BI3103 15+550 174160 1.626 7.831,00 6,47
125 | Bl-707 | Universidad-Loiu Arostegi-Unbe 15+940 18+120 1.983 4.880,00 5,00 4t Bl-2120 | Mungia-Gandia BI3103-Bls104 17+160 174420 260 7.831,00 6,47
149 | Bl-707 | Loiu-Derio Loiu-Larrakoetxe 9+900 10+900 1.009 7.268,00 5,20 45 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bl4104-Maruri 17+420 18+480 1.057 7.831,00 6,47
258 | Bl-712 | Bolueta-Basauri El Bokete-Basauri 387+675 | 388+250 506 7.787,00 424 46 Bl-2120 Mung?a—Gand?a Maruri-Bl3111 18+480 | 19+720 | 1.200 7.831,00 6,47
259 | Bl-722 | Bolueta-Basauri Bolueta-El Bokete 388+250 388+550 296 10.184,00 3,30 47 Bl-2120 Mung!a—Gand!a BI—3111—An.draka - 19+720 23+070 3-457 5:574,00 174
- - 48 Bl-2120 | Mungia-Gandia Andraka-Bilbao Metropolitano 23+070 24+050 985 £4.844,00 5,39
227 |Bl-725 | Lemoa-Amorebieta Lemoa-Amorebieta 18+000 21+000 2-909 7-479,00 11,11 49 Bl-2120 | Mungia-Gandia Bilbao Metropolitano-Krutzeta 24+050 25+610 1.547 £4.844,00 5,39
182 | Bl-728 | Ria-Kueto El Carmen - Kueto 10+610 11+450 1.297 7-951,00 9,46 50 Bl-2120 | Mungia-Gandia Krutzeta-Gandia 25+610 26+510 936 12.112,00 3,32
183 | Bl-728 | Kueto-A-8 Kueto - Markonzaga 11+450 124100 619 19.786,00 3,34 51 Bl-2121 | Mungia-Muxika Mungia-Bl3122 16+130 16+870 740 7.954,00 8,03
184 | BI-728 | Kueto-A-8 Markonzaga - Rotonda Galindo | 12+100 14+210 1.965 18.668,00 3,50 52 Bl-2121 | Mungia-Muxika Bl3122-Llona 16+870 | 18+520 | 1.617 7-954,00 8,03
341 | Bl-728 | Kueto-A-8 Rotonda Galindo - Portugalete | 12+835 14+210 1.375 18668 3,50 53 Bl-2221 Mung!a-Mux!ka L!ona - Bilbao M.etropohta'no 18+520 19+250 764 5:389,00 8,70
54 Bl-2121 | Mungia-Muxika Bilbao Metropolitano - Soietxe 19+290 20+090 749 5.389,00 8,70
185 | Bl-728 | Kueto-A-8 Balparda -E. Puerto (A-8) 15+830 16+460 636 10-403,50 470 55 Bl-2121 | Mungia-Muxika Soietxe-Fruiz 20+090 | 22+000 | 1.848 3.125,00 7,97
186 | Bl-728 | A-8-Nocedal E. Puerto (A-8)-E. N-634 16+460 17+020 558 10.409,00 6,76 56 Bl-2121 | Mungia-Muxika Fruiz- Errigoitiolea 224880 | 25+060 | 2.247 1.914,00 8,99
187 | BI-728 | A-8-Nocedal E. N-634-Nocedal 17+020 17+430 409 10.409,00 6,76 57 Bl-2121 | Mungia-Muxika Errigoitiolea-Morga 25+660 27+410 1.740 1.594,50 7,90
181 | Bl-728 | Ria-Kueto Rotonda Kaiku-El Carmen 9+790 10+610 823 7.951,00 9,46 58 Bl-2121 | Mungia-Muxika Morga-Alto de Morga 27+410 28+790 1.377 1.434,40 7,25
260 |Bl-732 | Durango- Abadifio Durango- Abadifio 49+130 50+940 1.807 9.325,00 6,62 59 Bl-2121 Mung?a-Mux?ka Alto .de M.orga-Muxika 28+790 32+640 | 3.549 1:931,00 8,75
— 60 Bl-2121 | Mungia-Muxika Muxika-Vista Alegre 32+640 34+360 1.707 2.970,00 11,08
332 Bl-732 Durango- Abadifio N-634-Bl-3333 50+940 514390 458 16.118,00 5,70 Asteinza- Larrabasterra-Bl-2704
319 |Bl-734 | ElCasal-Cantabria El Casal-Travesia Las Carreras | 128+200 | 129+310 1.135 14.209,00 6,19 142 Bl-2124 || | asterra (Casarreina) 20+440 | 23+300 | 2.856 5:364,00 472
320 |Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Las Carreras 129+310 130+083 734 11.519,00 6,90 141 Bl-2124 Asteinza- Asteinza - Igartua 204500 24010 1472 1.435,00 878
Travesia Las Carreras-Travesia Larrabasterra
321 ; i Asteinza-
Bl-734 | El Casal-Cantabria Muskiz 130+083 131+300 1.172 11.519,00 6,90 225 Bl-2124 b Elortza-Bl-3105 24+970 274170 2.174 5.814,00 6,23
322 | Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Muskiz 131+300 132+130 824 11.519,00 6,90 ;2:;”::8”2,
323 | Bl-734 | El Casal-Cantabria Travesia Muskiz-L.P. Cantabria | 132+130 136+140 3.949 £4.333,00 4,87 226 Bl-2124 Larrabasterra Bl-3105-Bl-3134 27+170 29+990 | 2.766 5.337,00 6,48
264 | Bl-735 Lutxana-Sangroniz Asua-Sangroniz 13+475 14+100 64 9.794,00 7147 61 Bl-2153 | Andraka-Armintza | Andraka-Lemoiz 23+380 24+770 1.376 1.783,00 6,95
263 | Bl-735 | Lutxana-Sangroniz Rotonda Plaiabarri-Asua 9+640 114220 1.641 14.793,00 6,39 62 Bl-2153 | Andraka-Armintza | Lemoiz-Goikoerrota 25+720 26+140 376 1.238,00 9,85
261 | Bl-737 | Lutxana-Sangroniz Lutxana(Erandio)-Bl4736 84520 8+890 371 14.793,00 6,39 63 Bl-2153 Andrlaka—Armin‘tza Goierrrota—Armintza 26+140 27+000 1.095 1.944,00 7,10
62 |Bl7y |Lubana-Sangroniz__ | Blazs6Rotonda Plaiabarri___|8v890  [ovéwo | 79| 79300 639 ST Blamse T cerniiaTosubieta | UnarkarLotls e oo oo vt | o
268 E. Un?versidad-E. Udondo | E. Universidad-E. Udondo 66 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta | Loiola-Bl3224 37+800 41+470 3.547 828,50 8,81
Bl-738 | (Sentido Getxo) (Sentido Getxo) 10+020 11+308 1414 0,00 0,00 67 Bl-2224 | Gernika-Iruzubieta | BI3224-Munitibar 414470 45+100 3.827 828,50 8,81
Vias de servicio E. N-637- 68 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta | Munitibar-Bolibar 47+230 | 52+520 | 5.207 698,40 8,73
267 E. Universidad (Sentido Vias de servicio E. N-637-E. 69 Bl-2224 | Gernika-lruzubieta | Bolibar- Iruzubieta 53+020 54+610 1.599 1.541,40 6,62
BI-738 | Getxo) Universidad (Sentido Getxo) 8+900 10+020 857 0,00 0,00 70 Bl-2235 | Mundaka-Bermeo | Mundaka-Bermeo 48+390 | 49+1050 | 1.522 1.660,00 7,51
Vias de servicio E. N-637- 74 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Gernika-Bl-4244 32+800 34+821 2.056 8.672,00 3,01
266 E. Udondo (Sentido Vias de servicio E. N-637-E. 75 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Bl-4244-Kortezubi 34+821 | 35+112 291 9.280,00 2,16
Bl-738 | Bilbao) Udondo (Sentido Bilbao) 9+800 11+420 1.448 0,00 0,00 76 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Travesia Kortezubi 35+112 | 35+285 173 9.280,00 2,72
271 | Bl-744 | Ugarte-Kueto Rot. Aparcarbisa-Rot. Carrefour | 10+040 10+720 680 19.097,00 4,42 77 BI-2238 | Gernika-Zelaieta Kortezubi-Zelaieta 35+285 35+900 615 9.280,00 2,72
335 |Bl-744 | Ugarte-Kueto Rot. Carrefour - Kueto 104720 114550 94ty 19.097,00 442 78 Bl-2238 | Gernika-Zelaieta Travesia Zelaieta 35+900 364760 902 9.280,00 2,72
269 | Bl-744 | Ugarte-Kueto Ugarte-E.Sestao 9+480 9+670 290 30.740,40 6,00 79 Bl-2238 Zela!eta-EIantxobe Zelaieta-Muruetagana 36+760 39+742 2.991 603,00 9,95
- 71 Bl-2238 | Zelaieta-Elantxobe | Muruetagana-Basetxeta 39+600 | 41+1040 | 2.343 2.557,00 5,24
270 | Bl-744 | Ugarte-Kueto E. Sestao-Rot. Aparcabisa 9+670 10+040 339 52.819,00 6,50 72 BI-2238 | Zelaieta-Elantxobe | Basetxeta-lbarrangelu 4141040 | 43+120 1.087 1.476,00 7,25
272 | Bl-747 | Axpe-BI-637 Axpe - E. Universidad 0+000 2+250 2.272 14-486,00 3,90 73 BI-2238 | Zelaieta-Elantxobe | Ibarrangelu-Elantxobe 43+120 45+200 1.384 752,00 3,19
273 | Bl-747 | Axpe-BI-637 E. Universidad 2+250 2+605 355 14.486,00 3,90 144 Bl-2239 | Ibarrengelu-Ea Bl-2238 - Natxitua(BI-3238) £41+970 £43+900 1.866 1.166,50 4,37
274 | Bl-747 | BI-637-Universidad E. Universidad-Universidad 2+605 4+550 1.962 10.476,00 8,16 143 Bl-2239 | Ibarrengelu-Ea Natxitua-Ea 46+040 | 48+610 | 2.613 638,00 7,37
126 | Bl-757 | StaJuliana-Triano Sta Juliana - Gallarta 0+000 1+120 1.115 3.600,00 15,83 8o Bl-2301 | Ermua-Trabakua Travesia Frmua : 41+640 | 42+090 454 4.507,00 14,47
- - 81 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Ermua-Bilbao Metropolitano 42+090 43+030 1.025 £4.507,00 14,47
127 | Bl-757 | StaJuliana-Triano Gallarta - BI-3755 2+825 6+370 3.546 2.411,00 5,31 Bilbao Metropolitano-
128 | Bl-757 Sta Juliana-Triano BI-3755 - Triano 6+370 6+840 470 2.411,00 5,31 82 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Gomezeaga 43+030 45+150 2.128 4-507,00 14,47
129 | Bl-794 | A-8-LaArena Enlace A-8 - BI-3794 23+050 23+890 840 3.959,00 19,15 83 Bl-2301 | Ermua-Trabakua Gomezeaga-Trabakua 45+150 48+010 2.566 2.052,00 17,64
130 | Bl-794 | A-8-LaArena BI-3794 -La Arena 23+890 244790 888 3.959,00 19,15 84 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio | Plazakola-Int. Bl-4406 55+120 63+000 7.542 £4.078,00 9,69
85 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio | Int. Bl-4406-Oleta 63+000 63+350 338 4.460,50 10,63
86 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio | Oleta-Ugaran 64+000 64+560 560 5.029,00 8,15
87 Bl-2405 | Plazakola-Lekeitio | Ugaran-Lekeitio 64+560 65+540 949 5.042,00 8,41
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IDGIS CRTA | SUPERTRAMO TRAMO PKINI PKFIN [ LONG | IMD (2018) ::f;
88 Bl-2405 Varla-n-te de Variante de Lekeitio 65+540 67+080 1.534 3.500,00 8,20
Lekeitio
89 Bl-2521 | Ordufa-Alava Orduiia (BI-625) - Bl-4907 £4,0+070 £41+570 1.477 1.181,00 7,20
90 Bl-2521 | Ordufa-Alava Bl-4907 - L.T.H. Araba 41+570 44+520 2.906 1.181,00 7,20
91 Bl-2522 | Orozko-Alava E. Llodio-Int.Bi-4511 20+320 21+700 1.388 5.930,00 11,23
92 Bl-2522 | Orozko-Alava Int. Bl-4511-Orozko 214700 23+840 2.006 5.373,00 9,60
93 Bl-2522 | Orozko-Alava Orozko-L.P. (Ziorroga) 23+840 30+030 6.126 1.692,40 11,70
145 Bl-2524 | Miraballes-Artea Travesia Ugao-Miraballes 12+690 13+110 409 2.099,00 9,48
146 Bl-2524 | Miraballes-Artea Ugao-Miraballes - Arkulanda 13+110 16+360 3.267 2.099,00 9,48
147 Bl-2524 | Miraballes-Artea Arkulanda-Zeberio 17+000 18+690 1.687 2.099,00 9,48
148 Bl-2524 | Miraballes-Artea Zeberio-Artea 20+000 26+120 6.030 684,00 8,92
94 Bl-2617 Villaverde Trucios- | Villaverde Trucios-L.P. 43+000 454530 2.500 1.174,00 6,75
L.P. Cantabria Cantabria ! !
Orduda - L.P. -
95 Bl-2625 (Burgos) Ordufa - L.P. (Burgos) 350+580 | 351+370 807 1.479,00 8,32
96 Bl-2632 E:Z:tlg)_ L.P. (Alto Elorrio - L.P. (Alto Elgeta) 39+450 43+230 3.777 1.858,50 7,69
97 BI-2636 | Markina-Gipuzkoa | Markina-Etxebarria 50+860 52+300 1.445 3.830,40 7,23
98 BI-2636 | Markina-Gipuzkoa | Etxebarria-L.P. Gipuzkoa 53+000 58+070 £4.952 713,00 7,71
99 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Travesia Muskiz 20+125 20+558 433 5.428,00 8,10
100 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Muskiz-Bilbao Metropolitano 20+558 23+730 3.240 5.428,00 8,10
101 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Bilbao Metropolitano-El Arenao 23+730 25+840 2.133 £4.765,00 10,22
102 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | El Arenao-BI-3631 25+840 27+595 1.787 4.261,00 10,56
103 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | BI-3631-Mercadillo 274595 28+230 691 2.573,00 10,07
104 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Travesia Mercadillo 28+230 29+457 752 2.573,00 10,07
. ) T. Mercadillo-T. S. Martin de
105 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo Carral 29+457 30+373 1.039 2.573,00 10,07
106 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Travesia S. Martin de Carral 30+373 30+584 211 2.573,00 10,07
107 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo ;el\:lraor;:”(tjaeniarral—Bllbao 30+584 32+965 2.306 2.108,00 8,40
108 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Bilbao Metropolitano-Retola 32+965 34+655 1.688 2.215,00 6,95
109 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Retola-Malabrigo 34+655 35+360 905 3.293,00 8,29
110 Bl-2701 | Muskiz-Malabrigo | Malabrigo-Basoaga 35+360 35+710 350 3.293,00 8,29
113 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Unbe-Alto Unbe 11+290 14+000 2.328 5.133,00 2,49
114 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Alto Unbe-BI-3124 (Casareina) 14+000 18+900 4.878 3.275,00 3,42
115 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Bl-3124-Elortza(Urduliz) 18+900 19+800 881 5.959,00 3,37
116 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Elortza-Plentzia 21+430 23+590 2.191 5.321,00 5,06
117 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Plentzia-Gandia 23+590 244760 625 12.112,00 3,32
112 Bl-2704 | Loiu-Plentzia Loiu-Unbe 9+310 114290 1.599 6.887,00 3,02
118 Bl-2713 | Erletxe-Morga Vte. Larrabetzu 12+180 15+460 3.307 2.562,00 9,84
119 Bl-2713 | Erletxe-Morga Larrabetzu-Astoreka 15+460 16+840 1.394 1.942,00 7,88
120 Bl-2713 | Erletxe-Morga Astoreka-Bilbao Metropolitano 16+840 19+055 2.153 1.054,00 7,31
121 Bl-2713 | Erletxe-Morga Bilbao Metropolitano-Bl-3148 19+055 20+980 1.906 1.054,00 7,31
122 Bl-2713 | Erletxe-Morga Bl-3148-Alto de Morga 20+980 21+500 537 1.054,00 7,31
123 Bl-2713 | Erletxe-Morga Alto de Morga-Bl-2121 22+120 24+080 1.971 1.054,00 7,31
265 Bl-2713 | Erletxe-Morga Erletxe-Larrabetzu 27+910 29+300 1.381 15.787,00 14,70
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7] Criterios y Objetivos

7.1

Introduccion y marco de referencia

El establecimiento de los criterios de intervencidn y objetivos que van a regir la elaboracidn del Il Plan
Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia viene condicionado por una serie de aspectos que

conforman el escenario actual en el que debe enmarcarse la planificacion de la Red de Carreteras y que

porlo

¢ El antecedente inmediato constituido por el I Plan Territorial Sectorial de Carreteras, y sus sucesivas

o El

tanto de manera ineludible deben ser tenidos en cuenta:

modificaciones y actualizaciones, que debe ser analizado criticamente de cara a determinar si los
criterios y objetivos que en él se establecieron siguen siendo vigentes en la actualidad, o si por el
contrario, deben ser modificados para adaptarlos a la nueva situacion configurada en el periodo
transcurrido desde su aprobacion en el afio 1.999 y su posterior actualizacion en el afo 2.00g9.

marco de referencia legal vigente en la actualidad o en fase de aprobacion, en donde se recogen
las lineas estratégicas a tener en cuenta en los instrumentos de planificacion relacionados con la
movilidad y el transporte. Entre ellos son de especial importancia el Anteproyecto de Ley vasca de
Cambio climatico, el Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi y la Norma Foral de
Carreteras.

e Los criterios, principios, estrategias y objetivos recogidos en los instrumentos de planificacion

territorial y sectorial de rango superior o con implicaciones sobre la movilidad, con los que el
presente Plan debe estar alineado para garantizar una adecuada coordinacion interinstitucional.
Se deberan tener en cuenta los criterios y objetivos de los siguientes documentos:

Libro Blanco del Transporte.

Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones.
Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

Directrices de Ordenacion del Territorio.

Plan Director de Transporte Sostenible del Pais Vasco.
Estrategia de cambio climatico, Klima 2050.

Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia.

V Plan Foral de Igualdad de mujeres y hombres en Bizkaia 2.016-2.019.

e La coyuntura actual derivada de la nueva configuracion del sistema de transportes, las tendencias

aparecidas y desarrolladas en los Ultimos afios, las modificaciones del marco socioeconémico y las
incorporaciones a la Red de Infraestructuras acaecidas a lo largo de los Ultimos afos, y en la que
adquiere una especial importancia la declaracion de emergencia climatica emitida por el gobierno
del Estado el 21 de enero de 2.020.

e Los retos de futuro que ya se vislumbran y que pueden modificar el escenario en el dmbito de la

movilidad y el transporte, cambiando los principios que hasta ahora han gobernado y configurado
dicho escenario.

o La aprobacion por parte de las Juntas Generales de Bizkaia del documento titulado "Documento de

directrices y criterios generales para la elaboracion del Plan Territorial Sectorial de carreteras de

Bizkaia” (Ponencia Técnica de 2.018) en el que se establecen las lineas maestras a tener en cuenta

para la redaccion del Plan y que obligatoriamente debe ser tenido en cuenta por el mismo, dado su
caracter vinculante, derivado de su aprobacion por las Juntas, maximo 6rgano legislativo del
Territorio e institucién encargada de controlar la accion de la Diputacion Foral, tras un largo
periodo de debate y analisis por parte de los representantes politicos de la ciudadania en el que
participaron también numerosas personas expertas de reconocido prestigio y que por consiguiente
recoge las diferentes sensibilidades y demandas existentes en la sociedad bizkaina al respecto de la
movilidad y el transporte en general y de las carreteras en particular.

A continuacion se analiza con mayor detalle la repercusion de cada uno de los aspectos anteriores en la
propuesta de Criterios y Objetivos del Plan, que se recoge mas adelante.

7-1.1 ElII PTS de carreteras

El'l PTS de Carreteras de Bizkaia aprobado en el afio 1.999 contemplaba los siguientes Criterios de
Intervencion:

e Establecer unas pautas de intervencion asentadas en unos criterios funcionales que permitan:

* Dar respuesta a la demanda de desplazamiento de personas y de mercancias por carretera integrando
los diferentes medios de transporte, abordando los problemas de movilidad con una visién global de
conjunto donde se fomente y favorezca un servicio publico de calidad.

* Mejorar los niveles de accesibilidad del Territorio, aumentar los niveles de servicio ofreciendo, a su vez,
mayor comodidad a las personas usuarias.

* Proporcionar una mayor seqguridad disminuyendo el riesgo de accidentes siguiendo las actuaciones
oportunas recogidas en el programa de Seguridad Vial (E.P.A.S., Evaluacidn y Proyectos para el
Aumento de la Seguridad Vial).

* Minimizar en lo posible los impactos sobre el medio ambiente estableciendo una politica de control
sobre la movilidad motorizada, particularmente en lo que concierne la reduccion del uso del vehiculo
privado en Areas Metropolitanas, favoreciendo el uso de modos de transporte no motorizados, y en el
caso de que éstos se tengan que producir que sea en modos de transporte medioambientalmente mds
eficientes (Transporte Publico).

* Marcar una nueva politica de gestion de la demanda, como solucién afiadida a la férmula de construir
nuevas carreteras que satisfagan las necesidades demandadas, definiendo para ello actuaciones que
permitan que el patrimonio viario existente sea utilizado de la mejor manera posible.

e Favorecer la utilizacion de la tecnologia de la informacién promoviendo el conocimiento general de la
Red Viaria para fomentar su mejor uso y alcanzar por tanto un mayor nivel de funcionamiento.

e Realizar un esfuerzo de comunicacion con las personas usuarias mediante medidas incentivadoras que
permitan educar a la poblacion en la necesidad de adoptar un comportamiento que asegure el uso
compartido de los diferentes medios de transporte coexistentes.

e Establecer una colaboracion y un sistema de trabajo conjunto con otras instituciones publicas o privadas
que intervengan directamente en la implementacion de medidas para la mejora de la problematica
viaria.
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Y como resultado de la aplicacion de esos criterios, se establecian los siguientes Objetivos:
OBJETIVOS INSTITUCIONALES:

e Coordinar las actuaciones competenciales con otras Instituciones y otras disciplinas horizontales
pertenecientes a la Ordenacion del Territorio en lo referente a los campos de Urbanismo, Vivienda,
Transportes y Comunicaciones y Medio Ambiente.

OBJETIVOS FUNCIONALES:

e Favorecer la competitividad del Territorio reforzando, potenciando e integrando Bizkaia, y
particularmente el Area Metropolitana de Bilbao, en el mercado Europeo, mejorando la articulacion de
los grandes ejes de Comunicacion que atraviesan el Territorio como son los Corredores Este-Oeste y
Norte-Sur de conexion con la Meseta y Valle del Ebro.

o Reequilibrar la accesibilidad Comarcal completando y mejorando las infraestructuras de la Red Funcional
de Carreteras de Bizkaia con el fin de vertebrar y estructurar las Comarcas del Territorio Histérico, y
contribuir de esta manera en disminuir los desequilibrios, desigualdades territoriales y situaciones de
aislamiento histérico de alguna de ellas.

e Optimizar el funcionamiento de la Red Viaria Metropolitana mejorando la eficacia del sistema global de
transporte mediante actuaciones combinadas orientadas a:

* Jerarquizar la Red, diversificando y separando los flujos de trdfico, haciendo especial distincién entre
los trdficos de paso de largo recorrido y los trdficos internos generados en los ndcleos urbanos,
mediante la adecuacion de nuevas vias que estructuren y completen la Red existente, fomentando
ademads itinerarios para ciclistas y peatones.

* Formalizar una Red Mallada, potenciando un viario soporte de una Red conjunta de transporte publico,
que consolide un mallado metropolitano con una diversidad de rutas alternativas que permitan la
gestion en tiempo real de la Red.

* Conformar una Metrdpoli, mediante puesta a disposicion de los suelos de oportunidad resultantes de la
transformacion de la actividad econémica y el traslado del Puerto de la Ria al Abra Exterior y la
intercomunicacion de las aglomeraciones actualmente inconexas.

* Aumentar la eficacia de la demanda, mediante el conocimiento de la Red en tiempo real, informando
al usuario/a en "viaje” y “previaje” ademads de priorizar el transporte publico (establecimiento de rutas
dptimas mediante operadores de transporte y mayor informacion sobre la intermodalidad, frecuencias
y retrasos de los vigjes) y, por Ultimo, implementando estrategias de control de trafico como el
redireccionamiento de flujos, el ramp metering, control lineal de velocidad, etc....

e Respetar el medio ambiente y los valores naturalisticos en unos niveles que aseguren la mejora de la
calidad de vida disminuyendo los tiempos de congestion, el indice de contaminacion y de ruido.

o Reducir la siniestralidad de las carreteras Bizkainas mediante una politica orientada a eliminar los
tramos de concentracion de accidentes.

e Proporcionar una nueva férmula que permita abordar la problemdtica viaria de la Red desde una
perspectiva global de gestion de la demanda y de control de trdfico.

Del analisis de los criterios y objetivos del | PTS se concluye que algunas de las cuestiones que alli se
planteaban siguen siendo plenamente vigentes en la situacion actual, como por ejemplo la necesidad de
sequir profundizando en la reduccion de la siniestralidad en la Red, en la mejora de la competitividad y de
la accesibilidad del territorio.
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Otras en cambio deben ser reformuladas o potenciadas teniendo en cuenta los procesos acaecidos y
avances tecnoldgicos desarrollados en los Ultimos afos. Entre estas, habria que citar la conformacion de
la metrépoli, el uso de la tecnologia de la informacion y, especialmente, la necesidad del respeto por el
Medio Ambiente, que en la situacion de emergencia climatica actual debe ser complementada por la
necesidad prioritaria de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a través de un uso mas
racional y sostenible de las infraestructuras y modos de transporte disponibles.

7-1.2 Marco de referencia legal

En los Ultimos afos han sido varias las iniciativas legislativas con implicaciones en el campo de la
movilidad y el transporte impulsadas por las diferentes instituciones. En concreto, para el
establecimiento de los criterios y objetivos del Plan sera necesario tener en cuenta:

e Anteproyecto de ley vasca de cambio climatico. Los objetivos de esta ley son:

* Impulsar el desarrollo econdmico, social sostenible y neutro en carbono al tiempo que proteger el
territorio y las personas frente a las consecuencias del cambio climdtico.

* Definir un marco de gobernanza climatica dirigido a garantizar la eficacia de las estrategias de cambio
climdtico del Pais Vasco y de sus planes de accion.

* Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, adoptar las medidas de mitigacion e incrementar
la capacidad de los sumideros de CO2.

* Promover la eficiencia energética y la implantacion progresiva de las energias renovables que impulsen
la transicion a un modelo energético sostenible.

* Avanzar en la adaptacion al cambio climatico en Euskadi, desde la gestion del riesgo y la mejora de la
resiliencia, integrando la adaptacion en la planificacion sectorial y territorial.

* Incorporar el cambio climatico en las principales politicas publicas afectadas y en las actuaciones del
conjunto de la sociedad.

* Apoyar la innovacion y el desarrollo tecnoldgico, que permitan la reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero en todos los sectores y mejorar la resiliencia del territorio al cambio climdtico.

* Establecer mecanismos y herramientas que provean de informacion de calidad sobre el cambio
climdtico, sus escenarios e impactos.

e Proyecto de ley de movilidad sostenible de Euskadi. Los objetivos de esta ley son:

* Configurar un sistema de transporte integrado, coordinado y sin duplicidades e ineficiencias causadas
por la diversidad de administraciones con capacidad de intervencion sequn los modos de transporte, de
manera que el transporte en Euskadi resulte para la persona usuaria como un sistema Unico.

* Articular un sistema de relacion interadministrativa organizado mediante un método de planificacion
estructural que incorpore los criterios de actuacion de las administraciones con responsabilidad en
materia de movilidad y sus objetivos, asi como los servicios y medios de transporte, las infraestructuras
precisas para su implantacion y desarrollo y los costes sociales, ambientales y economicos asociados a
los mismos, comprendiendo el andlisis integral del territorio de Euskadi.

* Priorizar el transporte publico y colectivo, optando por medios que no consuman combustibles fosiles.

* Promover y proteger los medios de transporte mds ecoldgicos de traccion no mecdnica, como ir a pie o
en bicicleta en especial en el medio urbano y desincentivar los medios de transporte menos ecoldgicos o
de mayor coste social.
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Promover un sistema de transporte publico cercano y dptimo desde el punto de vista de las personas
usuarias y econdmicamente sostenible.

Incorporar las redes ferroviarias como el eje estructurante de la oferta de transporte publico. Este
objetivo supone considerar el transporte por carretera complementario del ferroviario y no establecer
servicios por carretera en dreas geogrdficas con oferta suficiente de servicio ferroviario.

Fomentar un sistema de transporte innovador, avanzado y gestionado en base a criterios de
internalizacion de costes.

Disminuir mediante la oferta publica de servicios la necesidad de transporte privado, permitiendo
liberar espacios destinados a tal finalidad y la descongestion de las ciudades.

Impulsar el equilibrio territorial de Euskadi y la competitividad de su tejido econémico, mediante una
red de infraestructuras de transporte que potencien la conectividad interior y exterior.

Proporcionar una oferta de transporte publico atractiva, accesible, eficiente, sostenible y adaptada a
las necesidades de las personas usuarias, promoviendo el disefio e implantacion de un sistema de
tarificacion equilibrado y que atienda a los diversos colectivos de personas usuarias mediante un
billete unico en el conjunto del transporte publico de Euskadi.

Potenciar la intermodalidad en el transporte de personas y de mercancias, a partir de una red de
transporte publico integrada y coordinada y de centros logisticos que reduzcan las necesidades del
transporte tradicional.

Ambas leyes se encuentran en fase de tramitacidn, pero estan lo suficientemente avanzadas como para
ser tenidas en cuenta para el establecimiento de los criterios y objetivos del Plan.

Por otra parte, en lo que respecta a los objetivos en el campo de la igualdad de género sera necesario
ademas tener en cuenta la Norma Foral 4/2018 para la igualdad de hombres y mujeres.

7-1.3 Otros instrumentos de planificacion

Para el establecimiento de los Criterios y Objetivos del Plan sera necesario considerar las directrices
contenidas en los siguientes instrumentos de planificacidn, por su caracter prevalente sobre el PTS:

e Ljbro Blanco del Transporte de la Union Europea relativo a la politica comUn en materia de

Transportes, cuyo titulo es: “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una
politica de transporte competitiva y sostenible” publicado en 2.011 y cuya Revision Intermedia se
realizo en el afio 2.016, en donde se marcan los objetivos estratégicos que deben regir dicha
politica, asi como los aspectos clave sobre los que se debera actuar en los proximos anos. Este
documento constituye el marco de referencia general en el que deben inscribirse todos los
instrumentos de planificacion en esa materia de los estados miembros. Las ideas clave recogidas
en este documento son:

Necesidad de reducir el impacto negativo del transporte sobre el medio ambiente y sus valores
naturales esenciales

Integracion de redes modales

Fomento del uso del transporte publico

Tarificacion de las infraestructuras

Gravamen a los vehiculos pesados por el uso de las infraestructuras

Implantacion de medidas de gestion
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Aproximarse al objetivo de “cero muertes” en la carretera
Avanzar hacia la aplicacion plena de los principios del *
pagall

Innovacion tecnolodgica: infraestructura inteligente

usuario/a pagador” y de “quien contamina

Sistemas integrados de gestion

Fomento del conocimiento de alternativas de transporte
Reto del cambio climatico

Uso eficiente de las infraestructuras

Combinaciones multimodales eficientes

Internalizacion de las externalidades

Recuperacion de los costes de mantenimiento a través de la tarificacion

e Resolucidn del Parlamento Europeo del 14 de Diciembre de 2.017 sobre la Estrategia Europea a

favor de la movilidad de bajas emisiones. Es un documento en el que se recogen las lineas
maestras estratégicas destinadas a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero
por parte del sector del transporte y a acelerar el ritmo de implantacion de la movilidad de bajas
emisiones sin dejar de satisfacer las necesidades de movilidad de la sociedad y la economia de la
Unidn. Las ideas claves contenidas en este documento son:

Mejora de la eficiencia
Principios de “quien contamina paga” y “usuario/a pagador”

Cada modo de transporte debe cubrir sus costes marginales de desgaste de las infraestructuras y
de los costes externos

Promocion de la multimodalidad y el transporte publico

Los vehiculos conectados como activo importante en la mejora de la eficiencia
Estimulo de la economia de la innovacion

Uso mas eficiente de la infraestructura actual

Fomento de la gestion de la movilidad

Importancia del mantenimiento de la red en buen estado y con altos niveles de calidad

Incentivos al transito y prioridad de circulacion de los vehiculos con emisiones bajas o nulas

e Plan General de Carreteras del Pais Vasco, que es el instrumento de planificacion en materia de

carreteras de caracter inmediatamente superior al PTS, por lo que es obligado estar alineado con él
en cuanto a los criterios y objetivos.

Los objetivos estratégicos establecidos en el Plan General son:

Ofrecer a la ciudadania una red viaria acorde con el nivel de vida de los proximos afios.

Facilitar al tejido empresarial una red de comunicaciones terrestres en continua adecuacion para
mantener y mejorar, en la manera de lo posible, la conectividad del Pais Vasco.

Equilibrar el territorio y la comunicacion entre sus localidades.
Compatibilizar la mejora de la red viaria con el respeto y proteccion del Medio Ambiente.

Incrementar la sequridad vial y reducir el riesgo de accidentes para las personas usuarias de las
carreteras.

Como Obijetivos propios del Plan se establecen:

UBizkaia
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* Dotar al Territorio de una red de carreteras acorde con las funciones bdsicas que deben cumplir los
distintos itinerarios.

Considerar el papel de la red de carreteras en el marco de la politica de transportes del Pais Vasco y de
la UE: potenciar la sostenibilidad econdmica, social y medioambiental del sistema de transportes del
Pais Vasco en su globalidad.

Favorecer la integracion de la red viaria de la CAPV en la Red Transeuropea (TEN).

Mejorar la articulacidn de la red viaria con los grandes corredores de conexidn (Este — Oeste y Norte —
Sur) que atraviesan el territorio.

* Mejora de las relaciones externas (conexiones fronterizas) y con los puntos nodales principales
(puertos, aeropuertos, plataformas logisticas).

* Vertebrar el territorio de forma equilibrada, de acuerdo con las directrices generales para su
ordenacion.

* Alcanzar unos niveles de dotacion de infraestructuras similares para cada zona, teniendo en cuenta
aspectos determinantes, como la orografia y la densidad de los asentamientos de poblacion.

Proporcionar un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del territorio, actuando,
preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansion econdmica.

* Adecuar la red viaria a los condicionantes de cada zona servida, minimizando los impactos
medioambientales y urbanisticos.

Coordinar y priorizar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia
de Carreteras, tanto en el Pais Vasco como de las CCAA limitrofes.

Permitir una programacion de inversiones, que garantice la mdxima eficacia de las mismas.

* Coordinar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia de
Ordenacion del Territorio, Urbanismo, Medioambiente, etc.

e Directrices de Ordenacion del Territorio. Las DOT son el instrumento que define la Estrategia
Territorial de Euskadi. Constituyen actualmente el marco de referencia para la planificacion
territorial, tanto a nivel sectorial como a nivel territorial parcial (la planificacion de las distintas
areas funcionales). Mediante las DOT se marcan las principales pautas y estrategias que gestionan
el territorio vasco dando coherencia a las diferentes decisiones sectoriales y locales que se toman

sobre él. Por lo tanto los criterios y objetivos del Plan deben estar alineados con los objetivos de las

DOT.
En el ambito de la movilidad, las DOT fijan los siguientes objetivos:

1.-Potenciar los elementos de conexidon exterior e interior de personas y mercancias de la CAPV
como factor critico para la calidad de vida, la competitividad y la innovacién.

2.-Reducir las necesidades de movilidad mediante una relacion mds adecuada entre espacios de
residencia, trabajo, cuidado, ocio y equipamientos.

3.-Promover la movilidad no motorizada -peatonal y ciclista-, y el transporte publico multimodal
y energéticamente eficiente, como la principal forma de movilidad de las dreas urbanas, que permita
reducir las emisiones de CO2y que tenga en cuenta la movilidad del cuidado.

4.-Lograr una densidad adecuada que facilite el papel del transporte publico, especialmente en
aquellos ejes en los que ya existe ferrocarril como transporte de alta capacidad.

5.-Desarrollar ecobulevares, con plataformas reservadas para el transporte colectivo y para peatones y
bicicletas, como estructuras para articular las diferentes piezas urbanas y localizar nuevos
desarrollos y espacios de centralidad.

6.-Aumentar la permeabilidad territorial de las infraestructuras de movilidad tratando de minimizar su
efecto barrera sobre el territorio.

Los objetivos que se proponen en materia de movilidad multimodal son:

1.-Fomentar la utilizacion del transporte publico a través de una red de transporte accesible, prdctica,
cémoda, sequra y fiable.

2.-Promover el sistema de integracion tarifaria y el billete Unico para todo el transporte publico.

3.-Contribuir a la reduccion de emision de gases de efecto invernadero a través de la utilizacion de
medios de transporte limpios.

4.-Aplicar la perspectiva de género en la planificacién y gestion del transporte publico y atender
debidamente la movilidad del cuidado

Los objetivos que se proponen para la revision del modelo territorial en materia de movilidad viaria
son:

1.-Velar por una movilidad viaria sostenible en las vertientes ambiental, econémica y social.

2.-Considerar mayormente culminada la planificacion de carreteras de la CAPV, al margen de
propuestas concretas a contemplar en el Planeamiento Territorial Parcial o Sectorial ademds de la
gestion acorde que se requiera en su condicion de infraestructura de cardcter transeuropeo.

3.-Dar respuesta integrada a los dafios medioambientales generados por el transporte de mercancias
por carretera para grandes distancias

e Plan Director de Transporte Sostenible del Pais Vasco, que recoge la voluntad del gobierno vasco de
apostar por la movilidad sostenible y que es el documento que canaliza los compromisos
programaticos a ese respecto, siempre teniendo en cuenta que constituye mas un plan estratégico
de impulso de las politicas de movilidad que un plan de infraestructuras, las cuales se desarrollan a
través de los diferentes planes sectoriales.

El Plan tiene 6 objetivos definidos, incluyendo cada uno de ellos las estrategias que se van a seguir
para su consecucion:

1. Fomentar un desarrollo econdmico, sostenible, inteligente y responsable.

* Impulsar una cultura de desarrollo socioecondmico sostenible, mediante una planificacion y
ordenacion del transporte de forma coordinada desde las administraciones, empresas y la sociedad

* Impulsar la competitividad del transporte de Euskadi.

* Fomentar un sistema de transporte avanzado y gestionado en base a criterios de internalizacién de
costes.

2. Promover una accesibilidad universal, en correspondencia con una planificacion territorial
adecuada.

* Impulsar un transporte sostenible garantizando la accesibilidad, en coordinacion con una
planificacion territorial sostenible

Gestionar la demanda de movilidad con alternativas de transporte sostenible

- Avanzar hacia una accesibilidad y movilidad sostenible en los principales centros generadores de
actividad
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3. Impulsar un nuevo equilibrio de los modos de transporte.

* Potenciar el desarrollo de la intermodalidad tanto en el transporte de personas como de mercancias,
desarrollando una red de transporte pUblico de viajeros/as coordinada e integrada y una red de
infraestructuras logisticas multimodal

* Fomentar el uso de los modos de transporte mas sostenibles, especialmente el sistema ferroviario

- Impulsar la sustitucion del petréleo en el transporte por energias alternativas, reduciendo el impacto
ambiental y la vulnerabilidad ante una futura escasez de esta energia

4. Potenciar la posicidn estratégica de Euskadi en Europa.

* Poner en valor la posicion estratégica de Euskadi en Europa no solo como gestores de flujos de
transito, sino también como gestores de nodo logistico intermodal de las comunicaciones
continentales

- Implantacion del modelo Basque Country Logistics para que, desde la colaboracion publico-privada,
nuestras empresas puedan competir en un mercado cada vez mas globalizado

* Hacia un transporte aeroportuario mds accesible, integrado y competitivo
5. Fomentar un uso eficiente y responsable del transporte.

Concienciar a la sociedad, instituciones y empresas sobre la necesidad de un transporte sostenible
desde el punto de vista econémico, social y medioambiental

* Promover un sistema de transportes sostenible construyendo, garantizando y manteniendo los
servicios de transporte, las infraestructuras y sus conexiones desde la busqueda de su eficiencia

- Disefiar un sistema de financiacién del transporte publico que garantice su sostenibilidad y
maximice su eficiencia
6. Desarrollar un sistema de transporte publico integrado.

* Potenciar el uso del transporte publico

- Desarrollo de un modelo integrado de transporte publico econémicamente sostenible
Unificacién de tarifas y zonificacion comun.

e Estrategia de cambio climatico, Klima 2050, que como su propia denominacidn indica, recoge las
lineas estratégicas del gobierno vasco para combatir el cambio climatico y que por lo tanto sera
necesario tener en cuenta en la propuesta de objetivos en lo que se refiera a la reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero, cuestion clave en la actualidad dada la situacion de
emergencia climatica decretada, que exige la adopcidon de medidas urgentes. A este respecto sera

necesario tener en cuenta también los recientes posicionamientos del Gobierno Vasco y las Juntas
Generales de Bizkaia al respecto de alcanzar la neutralidad de emisiones en el afio 2.050.

Ademas de estos instrumentos de planificacion de caracter prevalente, es necesario tener en cuenta
también otros instrumentos de planificacion, que sin tener un caracter prevalente sobre el PTS, si
suponen implicaciones en el campo de la movilidad, y con los que por lo tanto es necesario estar
coordinado.

A este respecto cabe destacar especialmente el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia,
actualmente en fase de redaccion, con el que se comparte una estrategia comun en determinados
aspectos relacionados con la movilidad sostenible en el ambito metropolitano (necesidad de incidir en la
actual distribucion modal de los viajes asociados a la movilidad obligada propiciando un cambio de
paradigma en esa movilidad a favor del modo bicicleta, especialmente en los viajes de corto recorrido),
asi como en los objetivos de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero y en los escenarios
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futuros de movilidad a tener en cuenta de cara al diagnéstico de las necesidades en materia de
carreteras.

Finalmente, sera necesario considerar el V Plan Foral de Igualdad de mujeres y hombres en Bizkaia
2.016-2.019 para los objetivos en esa materia.

7-1.4 Escenario actual

En los Ultimos afos se ha modificado de manera sustancial el marco socioecondmico, se han alterado
algunas tendencias y se han producido nuevas incorporaciones de importantes infraestructuras a la Red,
todo lo cual hace que el escenario actual del Sistema de Transportes difiera notablemente del que existia
en el afo 2.009, cuando se realizd la Ultima revision del | PTS de Carreteras de Bizkaia.

Los principales cuestiones a considerar a este respecto son:

¢ Laimportancia de la crisis econdmica y financiera iniciada en 2.008/2.009 que ha conllevado un
cuestionamiento de las politicas de inversion e impulsado medidas de austeridad presupuestaria
para el control del excesivo déficit publico.

e Elincremento paulatino de los costes de regeneracion de los firmes de las infraestructuras existentes
al objeto de mantener la calidad del servicio tanto en el ambito de la seguridad como en el de la
comodidad.

e La puesta en marcha de diversas infraestructuras que han modificado de manera sustancial la
configuracion y funcionalidad de la red de carreteras:

* En primerlugar, en el afio 2.011 se pone en funcionamiento la Variante Sur Metropolitana, que ha
supuesto un cambio muy importante en la configuracion de la Red Viaria Metropolitana con la
introduccion de una via de alta capacidad alternativa a la congestionada A-8 a su paso por Bilbao
y regulada por un canon por uso que permite plantear una gestion de la demanda en el corredor
evitando que las mercancias peligrosas circulen por las proximidades de Bilbao.

* Porotrolado, en el afio 2.016 se pone en marcha la Nueva Infraestructura Gerediaga-Elorrio,
financiada mediante el nuevo modelo de canon por disposicion en el que el pago por parte de la
administracion se realiza en funcion de unos indicadores de estado y servicio de la carretera, que
ha permitido adelantar la puesta en servicio de una infraestructura de altas prestaciones y coste
elevado, pero que a la vez impone unas obligaciones financieras para los proximos ejercicios.

¢ El agudizamiento de la problematica derivada 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.

e La puesta en marcha de nuevos modelos de tarificacion para vehiculos pesados en las vias de alta
capacidad por parte de la Diputacion Foral de Gipuzkoa, que sera necesario tener en cuenta para
garantizar una adecuada coordinacion en esta materia entre ambos territorios.

¢ Latransferencia de la titularidad de la autopista AP-68 por parte de la Administracion Central del
Estado, que posibilitara en el futuro la puesta en marcha de una gestion de la demanda a lo largo
del corredor por el que discurre.

Estas cuestiones deberan ser tenidas en cuenta a la hora del planteamiento de los criterios y objetivos del

Plan, de manera que los mismos den una adecuada respuesta al escenario actual configurado y su
problematica asociada.
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7.1.5 Tendencias futuras

Ademas de las caracteristicas que definen el nuevo escenario, dado el marco temporal de desarrollo y
vigencia del Plan es necesario tener en cuenta también las tendencias futuras que ya en la actualidad se
vislumbran y que pueden suponer variaciones notables en los criterios de determinacion de las
necesidades de infraestructuras de transporte o incluso en las propias necesidades de la Sociedad. A este
respecto, resulta especialmente conveniente tener en cuenta cuatro retos que ya se han identificado y
descrito con detalle en un capitulo anterior del Plan:

¢ Reto Demografico: la evolucion demografica de los Ultimos afos esta llevando a un envejecimiento
de la poblacion, con un aumento significativo del niUmero de personas comprendido en el
segmento de edad de mayores de 65 afios. Esta situacion tendra indudablemente un impacto
socioecondmico importante y supondra que deban replantearse algunas cuestiones que en la
actualidad se dan por supuestas pero que en un futuro pudieran no ser sostenibles, siendo
necesario buscar soluciones a la problematica que se va a plantear (cambios en pautas de
movilidad, indices de motorizacion, interaccion persona usuaria-infraestructura) y considerar el
establecimiento de criterios y objetivos que tengan en cuenta ese escenario futuro.

¢ Reto Tecnoldgico: con avances en el campo de la automocion (a corto-medio plazo, aumento
significativo de la implantacion del vehiculo eléctrico y del vehiculo conectado, a medio-largo
plazo, desarrollo e implantacidn del vehiculo auténomo) y cambios en las formas de movilidad
privada (carpooling, carsharing), que van a requerir la adaptacion de las infraestructuras a nuevas
necesidades de equipamiento, conectividad y sensorizacion y que van a suponer un cambio en la
forma de realizar la gestidn de la demanda. Por lo tanto, serd necesario establecer criterios y
objetivos relacionados con el ambito de las nuevas tecnologias y su aplicacion a los sistemas de
transporte por carretera.

e Reto del cambio climatico: el cambio climéatico y los impactos derivados es uno de los retos globales
mas importante y complejo que se debera afrontar por parte de la sociedad en los proximos afios.
Afrontar este reto requerird una transformacion profunda del modelo energético, productivoy de
consumo. La accion en materia de cambio climéatico es una politica necesariamente transversal que
requiere de la accion concertada de todas las administraciones, agentes sociales y econémicos y la
propia ciudadania y desde todas las esferas: local, regional y mundial. Por lo tanto, sera necesario
establecer criterios y objetivos relacionados con la reduccion de emisiones de GEI.

o Reto de la sostenibilidad: teniendo en cuenta que en la actualidad se puede considerar que una
inversion en infraestructura de Transportes es sostenible si responde a una demanda de la
Sociedad, es técnicamente factible generando un impacto ambiental sinérgico residual o positivo,
resulta medioambientalmente responsable y se puede financiar de manera que sea posible, serd
necesario establecer criterios y objetivos que abarquen las facetas anteriores (social,
medioambiental, financiera), de forma que las soluciones que proponga el Plan resulten
sostenibles para las generaciones futuras.

7.1.6 Documento de directrices y criterios generales para la elaboracion del
PTS de carreteras de Bizkaia aprobado por las JJ GG de Bizkaia
Tal y como su propio nombre indica, este documento establece las directrices a tener en cuenta para la

elaboracion del Il PTS de Carreteras de Bizkaia, por lo que constituye una referencia ineludible a |a hora
de establecer las criterios que deben regir la redaccion del Plan.

Estas directrices se recogen a lo largo de todo el documento, pero especialmente en el epigrafe donde se
concluye el analisis de la situacion actual:

... parece necesario revisar en este momento los modelos desarrollados anteriormente y recogidos en la
Norma Foral 3/2010, con el fin de determinar si resultan plenamente vigentes y necesitan la oportuna
adaptacion a la realidad del escenario presente y tendencias actuales, de manera que podamos indicar a la
ciudadania que las actuales y futuras generaciones dispondran de una herramienta que incluya las
infraestructuras necesarias para consequir una ACCESIBILIDAD SOSTENIBLE, entendiendo como tal aquella
que resulta socialmente deseable, técnicamente factible minimizando afecciones medioambientales y
financieramente posible. Para ello hay que reforzar la accion gubernamental en la priorizacion del
transporte publico, implantacion del billete Unico, actuaciones que faciliten la intermodalidad vehiculo
privado-transporte publico, establecimiento de parking disuasorios que tiendan a retirar cada vez mds el
vehiculo privado de las carreteras y el impulso al uso de la bicicleta. Es decir, una accesibilidad que
favorezca la COMPETITIVIDAD del Territorio Histdrico de Bizkaia, con unas comarcas SIN
DESEQUILIBRIOS territoriales respetando el MEDIOAMBIENTE y, todo ello, garantizado por un sistema
de financiacion justo socialmente, conforme con las directrices europeas y buscando un equilibro entre
PERSONA USUARIA y CONTRIBUYENTE.

Asimismo, en el apartado destinado a las medidas de gestion que se deben implementar se recoge:

El reto tecnoldgico asociado a la cada vez mayor presencia de los vehiculos auténomos e interconectados,
exigird la interconexion e interoperatividad de los vehiculos con la infraestructura, en la totalidad de la
Red de Alta Capacidad y en aquellas vias que, sin ser parte de dicha Red, dispongan de medidas de gestion de
flotas.

Con el fin de resolver las disfuncionalidades relacionadas con el transporte de vehiculos pesados
identificadas en los corredores de Arratia y Durangaldea y en el acceso al Puerto de Bilbao,... habria que
analizar un modelo de gestion que permita:

e Garantizar la igualdad de oportunidades independientemente del origen/destino de las mercancias que
utilicen el Puerto

e Internalizar los costes externos derivados de la contaminacion ambiental, accidentalidad y congestion
ocasionados por el uso indebido por parte del trdfico de vehiculos pesados de largo recorrido de
infraestructuras concebidas para dar servicio a un trdfico de agitacion o recorridos con origen y destino
en su entorno, en linea con lo establecido por las Directivas Europeas.

e Promover una utilizacion mas racional de la red compuesta por las autopistas de largo recorrido, con
reserva de capacidad para absorber trdfico y actualmente infrautilizadas

e Recuperar los importantes costes de conservacion y gestion que requieren las carreteras

La aplicacion del Decreto Foral 166/2016 de limitacidn de gasto por uso de las autopistas a las personas fisicas,
contribuyentes en Bizkaia, en el que el limite de gasto se equipara con el gasto necesario en transporte publico
mensual del que lo empleara para viajes pendulares, casa-trabajo, y que en la actualidad ampara al conjunto
de infraestructuras del PEAB 2003, con las adaptaciones derivadas de la NF 3/2010 (VSM/AP-8/Tuneles de
Artxanda), se debera ampliar a la AP-68 en el momento en que se reciba su transferencia, finalice la concesion
y empiece a gestionarse por la DFB, con el fin de evitar desigualdades para los/las usuarios/as residentes
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en el admbito geogrdfico servido por dicha infraestructura y cautivos de su utilizacién para los viajes casa-
trabajo.

Y en el epigrafe donde se desgranan las lineas de actuacion en las que se deben agrupar las actuaciones a
incluir en las infraestructuras a financiar con cargo a los presupuestos de la Diputacion Foral (Plan
Posibilista):

e Linea de Actuacion I: Eliminacion de barreras e impactos urbanisticos asociados a la proximidad a
nucleos importantes de poblacion de infraestructuras de alta capacidad, con elevados volumenes de
trafico.

e Linea de Actuacion II: Integracion territorial de las comarcas periféricas mediante infraestructuras
destinadas a garantizar una igualdad de oportunidades en cuanto a accesibilidad de las comarcas
situadas fuera del Eje de comunicacion Este-Oeste.

e Linea de Actuacion Ill: Consecucion de redundancia en la red viaria metropolitana, con el fin de mejorar
su funcionalidad

7 -2 Criterios de Intervencion del Plan

A continuacion se recogen los criterios de intervencion que regiran la elaboracion del Il PTS de Carreteras
de Bizkaia. La propuesta de estos criterios nace de la necesidad de articular todos los aspectos citados en
la introduccion y que configuran un escenario complejo y con multiples facetas que es necesario abordar
desde diferentes perspectivas, teniendo en cuenta la problematica actual existente en la Red de
carreteras y en el conjunto del sistema de transporte, de manera que se puedan ofrecer soluciones que
den una adecuada respuesta a dicha problematica y al escenario futuro previsible.

Para ello, se propone articular el Plan alrededor de diez criterios de intervencion que constituyen las
lineas maestras o estrategias de las que se derivaran los objetivos del Plan y consecuentemente el
diagnéstico de la situacion actual y futura de la Red y las soluciones destinadas a resolver los
problemas que se identifiquen como resultado de dicho diagndstico.

7-2.1 Criterio 1: Calidad

Entendiendo el transporte de viajeros/as y mercancias como un Servicio Publico y no como un objetivo en
si mismo, este criterio se relaciona con la necesidad de proporcionar una oferta viaria de calidad, de
manera que satisfaga las exigencias de las personas usuarias, que son los que de forma directa o indirecta
financian las infraestructuras y que por lo tanto, como contrapartida, demandan un nivel de servicio
adecuado en cuanto a la funcionalidad y la seqguridad.

A este respecto cabe destacar la aseveracion contenida en el Libro Blanco del Transporte al respecto de
que “la opcidn de restringir la movilidad no se plantea”. Se trata por tanto de conseguir que la movilidad se
realice de la forma mas adecuada, eficiente y racional posible.

Ademas, un buen nivel de calidad de la oferta viaria no debe ser entendido Unicamente como una mejora
de la comodidad de las personas usuarias, sino que es una cuestion que tiene repercusiones sobre otros
aspectos importantes como son la seguridad, la competitividad, la accesibilidad y el medio ambiente.

Al respecto de la sequridad, la relacion se establece a través de mejoras en las condiciones de la
conduccidn, en la visibilidad, en la homogeneidad del trazado, disminucidn de la fatiga, etc...A este
respecto conviene tener en cuenta uno de los retos de futuro de la sociedad como es el envejecimiento
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de la poblacion, que exigira disponer de unas infraestructuras de mayor calidad en cuanto a geometria,
visibilidad, sefializacion, que den un servicio mas seguro al segmento de personas usuarias de mayor
edad.

En cuanto a la competitividad, la relacion se establece a través de las reducciones de los tiempos de
recorrido, con el consiguiente ahorro econémico para particulares y empresas, potenciando, en linea con
lo sefialado por las DOT, los elementos de conexion exterior e interior de personas y mercancias de la
CAPV como factor critico para la competitividad.

Por lo que respecta a la accesibilidad la relacion es evidente, puesto que una oferta viaria inadecuada o
deficiente contribuye de manera incuestionable al aislamiento y falta de oportunidades para las
comarcas que la padecen. Por otra parte, hay que destacar también que, tal y como se pone de
manifiesto en el Libro Blanco del Transporte, la congestion en las carreteras pone en peligro la
accesibilidad territorial. Por lo tanto se debera realizar un esfuerzo también para minimizar los niveles de
congestion dotando a las carreteras de una capacidad adecuada que garantice un nivel de servicio
(relacion oferta/demanda) suficiente.

Finalmente en cuanto a la relacion con el Medio Ambiente, es necesario tener presente lo sefialado en la
Resolucion del Parlamento Europeo del 14 de Diciembre de 2.017 sobre |a Estrategia Europea a favor de
la movilidad de bajas emisiones, que, en su recomendacidn n°68, recuerda la importancia de mantener la
red con altos niveles de calidad, lo que facilita el flujo del trafico y permite reducir la congestidn y, por
tanto, los niveles de emisiones de CO, y otros contaminantes.

7-2.2 Criterio 2: Seguridad

Si bien el numero de victimas mortales en accidentes de circulacion ha ido descendiendo en los Ultimos
afos como consecuencia de diferentes iniciativas y mejoras (entrada en vigor del carnet por puntos,
mejora de la infraestructura, aumento del nUmero de carreteras con calzadas separadas, incremento de
las politicas de concienciacion,...) es necesario seguir profundizando en este aspecto a través de todas las
herramientas disponibles, entre las que ocupa un lugar destacado la mejora de las carreteras, tanto en
lo que respecta a sus estandares geométricos (trazado, anchura), como a su equipamiento (sefializacion,
balizamiento, barreras).

Este aspecto estd alineado con la iniciativa "Hacia una vision cero en la seguridad vial” recogida en el Libro
Blanco del Transporte de la Union Europea, en la que se plantea una estrategia multidisciplinar destinada
a la consecucion del objetivo final de cero victimas y en la que juega un papel importante la consecucion
de unas infraestructuras mas seguras, con unas caracteristicas geométricas de mayor calidad, prestando
especial atencion a los/las usuarios/as mas vulnerables de la carretera, para los que se deberan prever
espacios adecuados para su circulacion en condiciones de seqguridad, aunque ello pueda exigir en
determinadas circunstancias la ampliacion de las ocupaciones de suelo.

7-2.3 Criterio 3: Competitividad

Tal y como se recoge en los objetivos del Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible, es necesario
“Impulsar el equilibrio territorial de Pais Vasco y la competitividad de su tejido econdmico, mediante una red
de infraestructuras de transporte que potencien la conectividad interior y exterior”, de manera que los
particulares y las empresas no se vean penalizados en su actividad econdmica por unos tiempos de
recorrido elevados que incrementen sus costes posicionandoles de manera desfavorable en comparacion
con su competencia en el mercado nacional y europeo.
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En el Libro Blanco se establece también la importante contribucion de las infraestructuras al desarrollo
econdmico territorial: "A nivel global, las inversiones en infraestructura de transportes tienen un impacto
positivo en el crecimiento econémico, crean riqueza y puestos de trabajo y aumentan los intercambios
comerciales, la accesibilidad geogrdfica y la movilidad de las personas”, posibilitando el acceso a los
equipamientos esenciales educativos y asistenciales en condiciones de seguridad. La clave en este caso
es planificar esas inversiones de manera que se maximice el impacto positivo en el crecimiento
econdmico y se minimice el impacto negativo en el medio ambiente.

Este criterio esta por lo tanto muy relacionado con la accesibilidad del territorio. En el caso de Bizkaia
esa accesibilidad viene determinada especialmente por el tiempo de acceso desde las comarcas
periféricas al gran eje de comunicacion Este-Oeste constituido por la Autopista A-8/AP-8, que representa
la principal via de comunicacion del Territorio Historico con el exterior y el principal nexo de unidn del
Area Metropolitana de Bilbao y sus equipamientos estratégicos (incluyendo el Puerto y el Aeropuerto)
con el resto del Territorio.

7-2.4 Criterio 4: Equidad

Entendida desde diferentes puntos de vista como la busqueda de igualdad a todos los niveles:

e Territorial
e Economico
e De género

Reduciendo o eliminando las desigualdades existentes en |a actualidad relacionadas con el transporte y la
movilidad de personas y mercancias.

La igualdad o equilibrio a nivel territorial es una cuestion recogida entre los objetivos de la Ley de
Movilidad Sostenible, donde se habla de “impulsar el equilibrio territorial de Pais Vasco”, asi como en el
Documento de Directrices aprobado por las Juntas Generales de Bizkaia. Por lo tanto, la equidad
territorial de Bizkaia pasa por disponer de unas infraestructuras que potencialmente no creen
desigualdades entre las diferentes comarcas en lo que respecta a su acceso a la Red de Alta Capacidad.

Respecto a la igualdad de los particulares y empresas, es un derecho fundamental que debe ser
preservado y garantizado por las administraciones publicas y esta alineado con el principio de Cohesién
Social incluido en el Anteproyecto de Ley de Cambio Climatico. También se recoge en el Proyecto de Ley
de Movilidad Sostenible, en donde se hace énfasis en la necesidad de que el sistema de transporte
garantice la igualdad de oportunidades de las personas en el acceso a las actividades formativas y
economicas. Por lo tanto, es necesario identificar aquellos ambitos en los que se produzcan
desigualdades como resultado de una falta de infraestructuras o gestion adecuadas y adoptar las
medidas oportunas para corregir esas situaciones.

También relacionado con esta cuestion esta la necesidad de internalizar las externalidades, de manera
que se pueda ejercer una competencia libre y equitativa no sélo entre particulares y empresas, sino
también entre diferentes modos de transporte que puedan estar en competencia directa, como parte del
empefio por reequilibrar las elecciones de mercado con las necesidades de la sostenibilidad, de manera
que ningun modo resulte penalizado por una inadecuada politica de imputacion de costes, especialmente
aquellos que se caracterizan por una mayor sostenibilidad, como puede ser el ferrocarril.

UBizkaia

£ A imein
foru aldundic

diputacion foral

Finalmente, |la consecucion de una igualdad de género es una politica transversal que debe involucrar a
todas las herramientas de planificacion, sin que el sistema de transportes sea una excepcion en este
sentido.

7-2.5 Criterio 5: Sostenibilidad

El sistema de transporte tal y como se ha venido desarrollando en las Ultimas décadas no es sostenible y
por tanto, no puede seguir evolucionando por la misma via en un planteamiento del tipo "business as
usual” (BaU), dado que los sintomas de agotamiento en forma de emisiones, congestion, consumo de
suelo, ruido, y accidentes son ya en la actualidad claramente perceptibles e innegables.

Es ineludible un cambio de paradigma al respecto de la movilidad, que permita reconducir determinadas
conductas inapropiadas promoviendo un uso mas racional de las infraestructuras y modos de
transporte disponibles, lo cual permitira contener las necesidades de inversion con la consiguiente
reduccion de la presion sobre el medio social y ambiental. Las medidas no pueden esperar. Planificar,
construiry equipar las infraestructuras lleva muchos afios y las elecciones que se hagan ahora seran
determinantes para el transporte de 2.050.

Evidentemente este cambio no puede realizarse de manera abrupta sino que debe acometerse de
manera gradual, dado que es necesario evaluar cuidadosamente los impactos de las medidas que se
adopten. Pero en cualquier caso hay que comenzar a dar pasos en la direccion correcta con cierta
urgencia, dada la situacion de emergencia climatica decretada.

El Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible, define ese concepto como “la movilidad que se satisface en
un tiempo y con un coste razonable mejorando la calidad de vida de las personas y minimizando los efectos
negativos sobre las personas y el medio ambiente, relacionando los desplazamientos con sus consecuencias
sociales y ecoldgicas.”

Por su parte, el Anteproyecto de Ley de Cambio Climatico define este concepto como “un sistema de
transporte que permite a individuos y sociedades moverse libremente, acceder, comunicar o establecer
relaciones, satisfacer sus necesidades de acceso a dreas de actividad con total sequridad de manera
compatible con la salud de los seres humanos y los ecosistemas. Ademds de reducir la contaminacidn de los
vehiculos, la movilidad sostenible también busca proteger a los colectivos mds vulnerables, dar valor al
tiempo de los desplazamientos, internalizar los costes socioecondomicos de cada medio de transporte y
garantizar el acceso universal de la ciuvdadania a los lugares publicos y equipamientos en transporte publico
colectivo o en medios no motorizados.”

A la vista de ambas definiciones, y teniendo en cuenta también las tendencias desarrolladas en los
Ultimos afos, asi como las ideas recogidas en el "Documento de directrices y criterios para la elaboracion
del PTS de carreteras de Bizkaia” cabe concluir que la idea de sostenibilidad debe ser considerada en la
actualidad como un concepto pluridisciplinar que abarca los ambitos social, técnico, medioambiental y
econémico.

Es decir, se puede considerar que una inversion en infraestructura de Transportes es sostenible si da
respuesta a las demandas de accesibilidad de la Sociedad, es técnicamente factible, respeta el Medio
Ambiente y sus valores fundamentales minimizando su impacto y contribuyendo a una reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero, y se puede financiar de manera que sea posible para las
generaciones presentes y futuras.
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Por lo tanto, dando por supuesta la factibilidad técnica, esta definicion pluridisciplinar exige considerar a
su vez tres vertientes diferenciadas, aunque interrelacionadas, y requerira el establecimiento de objetivos
que abarquen las tres facetas.

7-2.5.1 Sostenibilidad social

La vertiente social, incluye conceptos como la mejora de |a calidad de vida, los efectos de los sistemas de
transporte sobre las personas, la satisfaccion de las demandas de movilidad, las posibilidades de
desarrollo urbano y de acceso de la sociedad y la salud de la poblacion. A algunos de esos conceptos se da
cumplimiento a través de otros criterios ya expresados con anterioridad (por ejemplo las demandas de
movilidad y acceso se garantizan a través de los criterios de CALIDAD y COMPETITIVIDAD), pero es
necesario dar respuesta también a los posibles efectos nocivos del trafico sobre la calidad de vida y la
salud, siendo necesario proponer objetivos en este sentido, de forma que la presencia de las carreterasy
el trafico que por ellas circula no suponga una carga significativa para las comunidades mas proximas,
prestando especial atencion a aquellos corredores en los que, por su ubicacion geografica, se ven
obligados a soportar el paso de un importante volumen de vehiculos pesados de largo recorrido, con el
consiguiente impacto en forma de contaminacion ambiental y acUstica, de accidentalidad y de nivel de
servicio y disponibilidad en la red de carreteras.

7-2.5.2 Sostenibilidad medioambiental

La vertiente medioambiental, expresa la necesidad de minimizar los impactos del sistema de transportes
sobre el Medio Ambiente, considerando todas las facetas que ello supone. A este respecto se debera
hacer especial énfasis en los siguientes aspectos, atendiendo a lo recogido en el marco legal y la
planificacion de rango superior:

e Internalizacion de las externalidades, profundizando en el concepto de “quien contamina paga”
emanado de la legislacion europea (Libro Blanco del Transporte, Estrategia Europea a favor de la
movilidad de bajas emisiones) de manera que cada modo de transporte cubra sus costes
marginales, como un instrumento mas para reequilibrar la distribucion entre los diferentes modos
de transporte, para desvincular la movilidad de los efectos adversos del sistema de transporte
actual como la congestion, la contaminacion atmosférica, el ruido, los accidentes, el cambio
climatico y la reduccion de la biodiversidad y modificando la competencia desleal actualmente
existente en perjuicio de modos de transporte mas sostenibles como el ferrocarril. El Libro Blanco
establece de forma clara la necesidad de estudiar la introduccion gradual de un sistema de
internalizacion armonizado y obligatorio para los vehiculos comerciales en toda la red de carreteras
interurbanas.

o Impulsar las medidas necesarias para la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero,
considerando que el transporte genera mas del 25% de este tipo de emisiones en la Unidn Europes,
de las cuales el transporte por carretera representa mas del 70%, siendo la principal causa de
contaminacidn atmosférica en las zonas urbanas, con el consiguiente coste en términos de salud
para la poblacion (mas de 400.000 muertes prematuras al afio en el conjunto de la Unidn). Y
teniendo en cuenta que el sector del transporte es el que menos ha reducido las emisiones de
carbono. Para reducir estas emisiones sera necesario actuar a través de varios mecanismos,
muchos de los cuales estan recogidos en el marco legislativo y en los instrumentos de planificacion
de rango superior:

Fomento del transporte publico, como parte del concepto de movilidad como servicio dado su
enorme potencial para reducir el volumen de trafico y sus correspondientes emisiones A este
respecto recordar que la transicion hacia un sector del transporte mas sostenible requiere una
modificacion del comportamiento de las personas usuarias para lo cual es imprescindible a su vez
un sistema de transporte publico multimodal, eficaz, asequible y bien desarrollado, que garantice
un servicio de calidad, lo que requiere dotarle de las correspondientes infraestructuras
(aparcamientos de intercambio modal, carriles dedicados).

Impulso de la intermodalidad, mediante infraestructuras que faciliten el intercambio modal, la
promocion de la intermodalidad sincronizada, la informacion en tiempo real y la
interoperabilidad de los sistemas

Reduccion de la congestidn (y su impacto en las emisiones de contaminantes), que es un
problema persistente, especialmente en las zonas urbanas. Segun un estudio de la Unidn
Europea los costes sociales derivados de la congestion ascienden a un 1 % del PIB de la UE.

Impulso del transvase hacia modos de transporte no motorizados y por tanto mas sostenibles
que el vehiculo privado, especialmente de aquellos viajes que por su escasa distancia de
recorrido, son mas susceptibles de ser realizados mediante modos no motorizados. En este
transvase deberd adquirir un importante protagonismo el modo bicicleta, cuya utilizacion en la
movilidad obligada esta en la actualidad en niveles muy inferiores a otros territorios de la Union
Europea y donde, por lo tanto, existe un margen de mejora importante. Para ello se debera
actuar en coordinacion con las estrategias impulsadas desde el Plan Territorial de Vias Ciclistas
de Bizkaia (PTSVCB), instrumento de referencia en la promocion e impulso de la movilidad
ciclable, actualmente en redaccion, complementando las actuaciones de impulso a la red de vias
ciclistas que se recojan en dicho documento con otras actuaciones desde la carretera alineadas
con el objetivo comUn de aumentar la cuota de participacion de la bicicleta en la movilidad
obligada recurrente, como pueden ser:

No aumento de la oferta viaria en aquellos corredores aquejados de congestiones recurrentes,
en los que se identifique un porcentaje significativo de desplazamientos de corto recorrido en
vehiculo privado, buscando de esta forma la desincentivacion de su uso y el consiguiente
transvase a la bicicleta

Incorporacion de espacios destinados a la circulacion de bicicletas en las nuevas infraestructuras
viarias que se propongan en aquellos itinerarios en los que el PTSVCB haya identificado una
necesidad a ese respecto, por haber una demanda de movilidad susceptible de ser captada por
el modo ciclable. El objetivo seria disponer de infraestructuras susceptibles de albergar dicho
modo en condiciones adecuadas de seguridad y configurando itinerarios que puedan resultar
competitivos en cuanto a tiempo de recorrido para favorecer ese transvase desde el vehiculo
privado.

Especial atencion debera prestarse a este respecto al ambito metropolitano, ya que el transporte
urbano es responsable de casi una cuarta parte de las emisiones de CO, originadas por el transporte.
Este ambito presenta ademas unas peculiaridades que ayudan al impulso de medidas destinadas a la
reduccion de las emisiones antes citadas:

* Distancias de recorrido reducidas: lo cual favorece el impulso de la movilidad mediante modos no

motorizados como la bicicleta, para lo cual sera necesario disponer de las correspondientes
infraestructuras dedicadas (itinerarios peatonales y ciclistas) que, aunque no forman parte del
objeto del presente Plan, sera necesario considerar en adecuada coordinacion con el PTS de Vias
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Ciclistas. Para ello sera necesario ademas identificar aquellos corredores en los que en la
actualidad se hace un uso especialmente inadecuado del vehiculo privado en desplazamientos
con distancias de viaje muy pequefas.

* Mayor disponibilidad de redes de transporte publico, a las que sera necesario dotar de
infraestructuras adecuadas de acceso para el intercambio modal, aumentando de esta forma su
cuota de participacion en la movilidad

e Mejorar la integracion del sistema de transportes en el medio natural desde todos los puntos de vista,
revirtiendo situaciones inadecuadas de interferencia con espacios de interés naturalistico y
prestando una especial atencion a todo lo relativo a la fragmentacion de habitats, aspecto éste de
gran importancia para la conservacion de la fauna y la biodiversidad

7.2.5.3 Sostenibilidad financiera

Finalmente, la vertiente econdmico-financiera, que implica la necesidad de aprovechar al maximo los
mecanismos de financiacion que los instrumentos legales vigentes permiten, pero garantizando a la vez
la viabilidad futura del sistema, de manera que se tengan en cuenta las limitaciones e incertidumbres
que, como consecuencia de los incrementos de costes de regeneracion y de los importantes esfuerzos
inversores realizados en el pasado, va a tener el mecanismo de financiacion directa procedente del
Presupuesto Ordinario de la Diputacion Foral.

Asimismo, en la busqueda de la sostenibilidad financiera, parece imprescindible maximizar la eficacia de
las inversiones, priorizando aquellas que presenten una mayor rentabilidad desde los diferentes puntos
de vista posibles y relegando aquellas que demuestren una menor rentabilidad.

Ademas, siguiendo las directrices emanadas de las Directivas europeas, parece recomendable explorar
las posibilidades de implantacion de medidas que permitan recuperar al menos una parte de los
importantes costes de regeneracion a través de formulas del tipo “usuario/a pagador”, especialmente en
el caso del trafico de vehiculos pesados que es el que mayor desgaste produce en la infraestructura. Es
necesario por tanto que cada modo de transporte cubra sus costes marginales de manera que se
establezca una competencia entre modos sin distorsiones y se alivie al menos en parte la importante
carga financiera que para la administracion supone el mantenimiento y regeneracion de la Red, de forma
que puedan dedicarse los recursos disponibles a otras necesidades.

A este respecto cabe recordar que el gasto publico en mantenimiento de las carreteras asciende a
aproximadamente el 0,5% del PIB de la Unidn Europea, habiendo experimentado una trayectoria
descendente en los Ultimos afios como consecuencia de la crisis financiera y las medias de austeridad
decretadas. Esta reduccion tiene diversas repercusiones negativas a nivel econémico, social y
medioambiental, incluido un aumento de los costes operativos de los vehiculos y las emisiones
contaminantes y sonoras, asi como de los tiempos de viaje y de la siniestralidad. Un incremento de los
recursos en base a una adecuada tarificacion permitiria revertir, al menos en parte, esa situacion.

7.2.6 Criterio 6: Eficiencia

Entendiendo como tal la relacion entre los objetivos consequidos con un proyecto o inversion y los
recursos utilizados en el mismo. Se entiende que la eficiencia se maximiza cuando se utilizan menos
recursos para lograr un mismo objetivo.
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En el campo de las infraestructuras de transporte, la eficiencia implica un uso racional de las
infraestructuras disponibles en funcion del tipo de viaje, buscando un reparto modal adecuado a las
necesidades de movilidad (distancia, motivo), desincentivando el uso inadecuado de la carretera por
parte de las personas usuarias, a los que se debe orientar hacia una correcta eleccion modal. Este uso
racional y aprovechamiento de las infraestructuras disponibles permitiria retrasar la necesidad de nuevas
inversiones en infraestructura, con la consiguiente reduccion del impacto sobre el Medio Ambiente, y la
dedicacion de los recursos a otras necesidades.

Esta correcta eleccion modal se puede favorecer a través de una mayor integracion de las diferentes
redes modales, mediante infraestructuras que permitan el intercambio modal de manera sencilla,
cdmoda y segura.

Una mejora de la eficiencia de las infraestructuras de transporte se puede conseguir también en base a
una gestion adecuada de los recursos existentes, de manera que se minimicen las necesidades de nuevas
infraestructuras con el consiguiente ahorro de recursos financieros y contencion del impacto sobre el
Medio Ambiente inherente a la ocupacion de suelo por parte de dichas infraestructuras. Especial
atencion a este respecto merece el tratamiento que se le dé al tréfico de vehiculos pesados de largo
recorrido, por su elevado impacto en términos de contaminacion, ruido, siniestralidad y desgaste de la
infraestructura, explorando las posibilidades de su derivacion hacia infraestructuras especialmente
concebidas para ese tipo de trafico (red de alta capacidad) y evitando su transito a través de la red
convencional, que no presenta un disefio adecuado para esa funcion.

7-2.7 Criterio 7: Innovacion

En los proximos 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 relacionados con la planificacion
de carreteras. Muchos de estos avances supondran 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.

Tal y como se recoge en el Libro Blanco, las nuevas tecnologias para los vehiculos y la gestion del trafico
seran esenciales para reducir las emisiones de transporte y conseguir una movilidad mas sostenible. La
evolucion futura debe contemplar la utilizacion mas eficiente de las infraestructuras mediante sistemas
mejorados de gestion e informacion del trafico.

Los principales avances tecnoldgicos que influirdn en la planificacion de carreteras y sus consecuencias
potenciales son:

El vehiculo conectado

Desde hace unos afios la necesidad de estar conectado en todo momento ha llevado a que el vehiculo sea
un medio mas de conexion y colaboracion con el entorno. Este vehiculo conectado funcionara a su vez
como sensor, facilitando informacion en tiempo real al gestor de la carretera (v.2.i.) y a otros vehiculos
(v.2.v) y permitiendo desarrollar una gestion de la demanda en tiempo real mas eficaz.

El vehiculo autonomo

La implantacion del vehiculo auténomo, entendiendo como tal aquel que se desplaza sin ninguna
intervencion humana, supondra un nuevo paradigma en cuanto a la gestion de la infraestructura. Una de
las caracteristicas basicas de estos vehiculos autonomos es que siempre cumplen con los modelos de
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“comportamiento” para los que han sido disefiados. Esos modelos de comportamiento se basan en el
cumplimiento estricto de las normas y en que prevalezcan criterios de sequridad para los pasajeros/as y el
entorno.

El desarrollo de esta tecnologia puede tener implicaciones en la capacidad de la carretera como
consecuencia de la disminucion de la distancia entre vehiculos o la agrupacion o “platooning”.

Asimismo tendra una repercusion indudable en la seguridad como resultado del cumplimiento estricto de
las normas de circulacion y la reduccion del tiempo de percepcion y reaccion.

La progresiva implantacion del vehiculo autonomo capaz de desplazarse de forma automatica sin que
sea imprescindible un/a conductor/a exigira a su vez determinadas caracteristicas o prestaciones de la
carretera. Muchos de los sistemas necesarios para el correcto funcionamiento de estos vehiculos
precisaran una adecuada coordinacion con la infraestructura de carretera, tanto fija como dinamica. Y
esta colaboracidn requerira infraestructuras y/o mantenimiento especificos.

El vehiculo eléctrico

Se trata en este caso de una tecnologia ya existente, pero que sin duda en el futuro experimentara un
gran desarrollo, especialmente en el ambito metropolitano, en donde su implantacion se ve facilitada por
una menor necesidad de autonomia de los vehiculos. Los cambios mas significativos que la introduccion
de este tipo de vehiculos ha supuesto para la infraestructura en aquellos paises donde su implantacion es
mayor, son:

La aparicion de sistemas que permitan una carga rapida de los vehiculos eléctricos.

La necesidad de infraestructura que permita la conexion de los puntos de carga a |a red eléctrica.

o La aparicion de carriles, zonas reservadas o con prioridad para los vehiculos eléctricos.

Carriles de carga de bateria con vehiculos en movimiento.
¢ Lareserva de zonas exclusivas de aparcamiento

Nuevos conceptos de movilidad privada

Asociadas a las nuevas tecnologias de comunicacion e informacion ya se esta produciendo un auge de
nuevas tendencias relacionadas con el coche compartido como son:

e Carpooling (compartir coche).
e Carsharing (alquiler de coche por periodos limitados).

e Movilidad como Servicio (MaaS — Mobility as a Service). Se ofrecen servicios de movilidad
personalizados que incluyen coche privado y transporte publico.

Como consecuencia de estos avances tecnoldgicos, la carretera debera adaptarse para dar respuesta a
las nuevas necesidades, conformando lo que se ha venido en llamar “infraestructura inteligente”, para
asegurar el maximo seguimiento e interoperabilidad de las diferentes formas de transporte. Para ello
sera necesario dotarla de los equipamientos precisos en cuanto a comunicaciones, sensorizacion y
energia, de manera que se posibilite la interconexidn vehiculo-infraestructura (v2i) y se facilite el
desarrollo de las nuevas tecnologias y formas de movilidad, que a su vez supondran implicaciones
beneficiosas en el campo de la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero.

Las nuevas tecnologias también deberan desempefiar una funcidn preponderante para favorecer los
intercambios modales, mediante el desarrollo de sistemas de informacion on line y de reserva y pago
electrdnicos que abarquen todos los medios de transporte.
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7.2.8 Criterio 8: Coordinacién

Tal y como se recoge en los objetivos del Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible y del Plan General de
Carreteras del Pais Vasco, es necesario asegurar una respuesta coordinada e integrada de las diferentes
instituciones a la problematica de la movilidad, minimizando las disfunciones causadas por la diversidad
de administraciones con capacidad de intervencion segun los modos de transporte y evitando la
aparicion de discontinuidades en los limites del Territorio Historico. Ofertando de esta manera un
sistema integrado, coordinado y sin duplicidades tanto desde el punto de vista administrativo-territorial
como competencial, de manera que el transporte en Bizkaia y en Pais Vasco resulte para el usuario/a
como un sistema Unico, teniendo en cuenta para ello:

e las actuaciones previstas por las administraciones competentes en los territorios limitrofes, de
manera que haya una continuidad y una légica comun, tanto en lo que concierne a las
infraestructuras, como a las medidas de gestion que puedan suponer una distorsion en la eleccion
de rutas por parte de las personas usuarias.

e |as estrategias, desarrollos y actuaciones previstos por el resto de administraciones sectoriales con
implicaciones en el dambito de la movilidad en el Territorio Histdrico de Bizkaia, para evitar
duplicidades y asegurar la convergencia de objetivos. Es necesario destacar a este respecto la
necesaria coordinacion que debera articularse con el PTS de Vias Ciclistas de Bizkaia, dadas las
implicaciones que para la movilidad, especialmente en el ambito metropolitano, pueden tener las
actuaciones contempladas en dicho Plan, en términos de reduccion de la movilidad en modos
motorizados, con la consecuente reduccion de los traficos en determinados segmentos de la red de
carreteras. También sera necesario considerar actuaciones en marcha o planificadas en las redes
ferroviarias, que también pueden suponer modificaciones en los traficos. Se tratara de evitar en
ambos casos que la carretera haga una competencia innecesaria a modos de movilidad mas
sostenibles como el ferrocarril y, especialmente, la bicicleta, limitando las inversiones en carreteras
en aquellos corredores con potencial de mejora de cuota de reparto modal en modos de transporte
mas sostenibles.

7-2.9 Criterio 9: Resiliencia

De acuerdo a la definicion recogida en el Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible, se entiende por
Resiliencia “la capacidad de un sistema para resistir, absorber y recuperarse de los efectos del peligro de
manera oportuna y eficiente, conservando o restableciendo sus estructuras, funciones e identidad
basicas esenciales.”

En el caso concreto de la red de carreteras, consistira por lo tanto en su capacidad para reaccionar de
manera adecuada ante cualquier incidente (accidente, circunstancias climaticas extremas,...),
manteniendo una calidad de servicio acorde a la demanda de movilidad existente en ese momento y,
en el caso de verse afectada, recuperando la normalidad de su funcionamiento en el menor tiempo
posible.

Esa respuesta adecuada a nivel de Red ante cualquier incidencia requerira de un adecuado mallado de la
misma, de manera que sea posible redireccionar los flujos de trafico afectados de forma sencilla hacia
arcos de la Red ajenos a dicha incidencia, reduciendo de esta forma la vulnerabilidad del sistema.
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7-2.10 Criterio 10: Escalabilidad

Con el objetivo de maximizar la utilidad marginal de las inversiones y habida cuenta de las limitadas
disponibilidades presupuestarias previsibles en los proximos afios y del elevado coste de algunas de las
actuaciones a ejecutar como consecuencia de los condicionantes orograficos y medioambientales, sera
necesario realizar un analisis de escalabilidad de las actuaciones mas costosas, de manera que si existe
una solucion de bajo coste que resuelva provisionalmente la problematica de sequridad vial y nivel de
servicio del corredor sin condicionar la solucion final, esa actuacion de bajo coste se impondria a corto
plazo, desplazando a la actuacion mas ambiciosa a un escenario temporal a largo plazo.

7-3 Objetivos del Plan

A partir de los Criterios de Intervencion definidos en el apartado anterior, se deducen los objetivos del
Plan, como los elementos destinados a traducir esos criterios en acciones concretas susceptibles de ser
diagnosticadas y evaluadas mediante los correspondientes indicadores.

7-3-1 Objetivos relacionados con el criterio CALIDAD

Se establecen dos objetivos relacionados con el criterio de CALIDAD:

e Proporcionar una oferta viaria de calidad con un nivel de servicio adecuado a la demanda de las
personas usuarias, como forma de mejorar la seguridad, la competitividad y de favorecer la fluidez
del trafico y la reduccion de la congestion y por tanto de las emisiones asociadas.

o Mejorar las conexiones viarias con el exterior del Territorio y con los puntos nodales principales
(puertos, aeropuertos, plataformas logisticas), para impulsar la competitividad de la economia.

7-3-2 Objetivos relacionados con el criterio SEGURIDAD

En este ambito se establece un objetivo Unico:

o Reduccion de la accidentalidad en la Red Foral de Carreteras, como parte de la estrategia europea
hacia la vision cero accidentes.

7-3.3 Objetivos relacionados con el criterio COMPETITIVIDAD

Relacionado con el criterio de COMPETITIVIDAD, se establecen dos objetivos:

o Mejora de la accesibilidad absoluta al territorio a través de la reduccidn de los tiempos de recorrido y
por tanto de los costes asociados al transporte, de manera que se satisfagan las expectativas de las
personas usuarias en cuanto al acceso desde las comarcas periféricas a la Red de Alta Capacidad
del Ambito de Movilidad Diaria de Bilbao, (encargada de articular la comunicacién entre las
diferentes zonas que configuran dicho dmbito y con el exterior del Territorio), adecuando el tiempo
de recorrido real a un tiempo que se fije como objetivo.

7-3-4 Objetivos relacionados con el criterio EQUIDAD

En el ambito de la EQUIDAD, se establecen tres objetivos:

*{Biz

e Consecucion de una adecuada vertebracion territorial en base a un equilibrio entre las diferentes
comarcas en cuanto a su accesibilidad relativa, de manera que se garantice la igualdad de
oportunidades en el acceso a los equipamientos asistenciales, educativos y de ocio, reduciendo las
desigualdades existentes entre comarcas en cuanto a los tiempos de recorrido hasta el acceso a la
Red de Alta Capacidad del Ambito de Movilidad Diaria de Bilbao.

e Garantizar la igualdad real y efectiva de hombres y mujeres

e Garantizar la igualdad de oportunidades para particulares, empresas y modos de transporte,
eliminando las desigualdades del sistema en cuanto a costes de operacion de los vehiculos y al
tratamiento de los costes externos

7-3.5 Objetivos relacionados con el criterio SOSTENIBILIDAD

En el ambito de la sostenibilidad, se establecen objetivos relacionados con las tres vertientes que incluye
el concepto, siempre tenido en cuenta el ambito competencial y territorial en el que se enmarca el Plan.

Asi, en lo que respecta a la vertiente social del término, se establecen dos objetivos:

¢ Reduccion de los impactos urbanisticos derivados de las infraestructuras viarias y del trafico que las
utiliza en forma de ruido y contaminacion

e Reduccion del impacto derivado del paso del trdafico de vehiculos pesados a través de nicleos
urbanos, por su considerable afeccion en términos de ruido, contaminacion y siniestralidad.

En lo que respecta a la vertiente medioambiental, se establecen siete objetivos:

e Impulso de la internalizacion de costes externos derivados de las afecciones medioambientales del
transporte de mercancias por carretera, con el fin de impulsar una eleccion modal mas
transparente y que contemple todos los costes asociados al transporte.

¢ Impulso del transporte multimodal, como forma de reducir el uso del vehiculo privado y las
emisiones contaminantes .

e Reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el conjunto de la Red como respuesta
a la emergencia climatica decretada y las innegables consecuencias negativas derivadas del
cambio climatico

e Fomento del transporte publico, como elemento indispensable en la estrategia de reduccidn de las
emisiones contaminantes.

¢ Impulso al transvase modal desde el vehiculo privado hacia modos de transporte mas sostenibles,
especialmente al modo bicicleta en el caso de viajes de corto recorrido en el Ambito de Movilidad
Diaria de Bilbao, en donde, en coordinacion con las estrategias impulsadas desde el Plan Territorial
Sectorial de Vias Ciclistas, dicho modo ciclable debe asumir una mayor cuota de participacion en el
reparto modal, como forma de contribuir a la reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero.

e Mejora de la integracién de la Red de carreteras en el Medio Natural, resolviendo situaciones no
deseables y favoreciendo la puesta en valor de los valores naturalisticos.

¢ Reduccion de la fragmentacion de habitats atribuible a la Red de carreteras, como forma de
contribuir a la biodiversidad y conservacion de las especies.

Finalmente, por lo que respecta a la vertiente econdmico-financiera, se establecen tres objetivos:
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® Recuperacion de costes de conservacion como parte de la estrategia de “usuario/a pagador”, de
manera que cada modo de transporte asuma, al menos parcialmente, los costes para la sociedad

7-3-10 Objetivos relacionados con el criterio ESCALABILIDAD

derivados de su actividad En este ambito se establece un objetivo:

* Maximizacion de la eficacia de las inversiones, priorizando la rentabilidad social de aquellas e Optimizacion de los recursos financieros disponibles a corto plazo, de manera que se puedan
actuaciones que presenten mejores estandares a este respecto. resolver los problemas de seguridad de forma urgente y sin condicionarse a la solucion de los

e Aprovechamiento de todas las fuentes de financiacion disponibles en el marco legislativo vigente problemas de funcionalidad que requieran de una mayor inversion y supongan un mayor impacto
para posibilitar una programacion de las actuaciones realista y adaptada a las disponibilidades. sobre el medio ambiente.

7.3.6 Objetivos relacionados con el criterio EFICIENCIA 7.4 Cuadro resumen de Criterios y Objetivos

En el ambito de la EFICIENCIA se proponen tres objetivos:

Como resumen de todo lo expuesto en los apartados anteriores, a continuacidn se adjunta un cuadro en
el que se recogen los Criterios y Objetivos del Plan y su relacion con los diferentes instrumentos de
planificacion de rango superior, textos legales, antecedentes y tendencias futuras de los que proceden,
de manera que queda claramente reflejada la trazabilidad de los mismos.

e Racionalizar el uso de las diferentes infraestructuras disponibles mediante un reparto modal
adecuado a las caracteristicas del viaje

¢ Realizar una adecuada gestion del trafico de vehiculos pesados, de manera que se impulse un uso
eficiente de las infraestructuras disponibles por parte de dicho trafico, minimizando el impacto de
este tipo de trafico sobre las poblaciones proximas a los principales ejes viarios.

¢ Impulsar las medidas de gestion de la movilidad, para fomentar un uso adecuado de las
infraestructuras disponibles a lo largo de un corredor

7-3.7 Objetivos relacionados con el criterio INNOVACION

Se propone un objetivo relacionado con el criterio de INNOVACION:

e Fomentar el desarrollo tecnoldgico, adaptando la infraestructura a las nuevas necesidades de
equipamiento para dar respuesta a los avances tecnoldgicos en el campo de la automociony
cambios en las formas de movilidad y posibilitar una gestion de la demanda en tiempo real y
facilitando una adecuada eleccion del modo mas sostenible por parte de las personas usuarias

7.3.8 Objetivos relacionados con el criterio COORDINACION
En el dmbito de la COORDINACION se establece un Unico objetivo:

e Coordinacion con administraciones de territorios limitrofes y con administraciones con
competencias en ordenacion del territorio, transporte y medio ambiente en Bizkaia, de forma que
se eviten situaciones de inseguridad para los/las usuarios/as y de ineficiencia del sistema y se
favorezca el uso del modo de transporte mas sostenible en cada corredor.

7-3.9 Objetivos relacionados con el criterio RESILIENCIA

En este ambito se establece un Unico objetivo:

¢ Reduccion de la vulnerabilidad de |a red en base a una adecuada identificacion de los cuellos de
botella y su eliminacion selectiva asi como con la consecucion de la redundancia que permita
redireccionar los flujos de trafico en caso de incidencia, mejorando de esta forma el
comportamiento de la red y reduciendo la congestion y las emisiones asociadas a la misma
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JUSTIFICACION

CRITERIOS OBIJETIVOS
LEGISLACION ANTECEDENTES OTROS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION COYUNTURA Y TENDENCIAS
Proporcionar una oferta viaria de
calidad con un nivel de servicio | PTS ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
adecuado a la demanda de personas ,
Usuarias PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
1. CALIDAD - . —
Mejorarlas conexiones viarias conel | pp yecro pE LEY PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
exterior del Territorio y con los
. DE MOVILIDAD
puntos nodales principales (puertos, .
- SOSTENIBLE DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL
aeropuertos, plataformas logisticas)
fe i i PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
». SEGURIDAD Reduccion de la accidentalidad en la IPTS
Red Foral de Carreteras LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
PROYECTO DE LEY IPTS PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO

3. COMPETITIVIDAD

Mejora de la accesibilidad absoluta
al territorio a través de la reduccion
de los tiempos de recorrido

DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

PONENCIA TECNICA 2.018

PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

4. EQUIDAD

Consecucion de una adecuada
vertebracion territorial en base a un
equilibrio en cuanto a la

PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD

PONENCIA TECNICA 2.018

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PA|S VASCO

accesibilidad relativa entre las SOSTENIBLE IPTS

diferentes comarcas

Garantizar la igualdad real y efectiva NORMA FORAL V PLAN FORAL DE IGUALDAD

de hombres y mujeres 4/2018 DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

Garantizar la igualdad de
oportunidades entre particulares,
empresas y modos de transporte

ANTEPROYECTO DE
LEY DE CAMBIO
CLIMATICO
PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

PONENCIA TECNICA 2.018

DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

5. SOSTENIBILIDAD

Social: Reduccidon de los impactos
urbanisticos derivados de las
infraestructuras viarias

PONENCIA TECNICA 2.018

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO

DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL
PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

Social: Reduccion del impacto del
paso del trafico pesado a través de
nucleos urbanos

PONENCIA TECNICA 2.018

Financiera: Recuperacion de costes
de conservacion como parte de la
estrategia de “usuariofa pagador”

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

INEFICIENTE DISTRIBUCION DEL
TRAFICO PESADO

DISPONIBLIDADES PRESUPUESTARIAS

Financiera: Maximizacion de la
eficacia de las inversiones

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PA|S VASCO
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL
PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

DISPONIBLIDADES PRESUPUESTARIAS

Financiera: Aprovechamiento de
todas las fuentes de financiacion
disponibles en el marco legislativo
vigente

PONENCIA TECNICA 2.018

DISPONIBLIDADES PRESUPUESTARIAS

I PTS

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

PREOCUPACION POR EL
MEDIOAMBIENTE
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CRITERIOS

5. SOSTENIBILIDAD

OBIJETIVOS

Medioambiental: mejora de la
integracion de la Red en el medio
natural

JUSTIFICACION

LEGISLACION

ANTECEDENTES

OTROS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

COYUNTURA Y TENDENCIAS

Medioambiental: reduccion de las
emisiones de gases de efecto
invernadero

ANTEPROYECTO DE
LEY DE CAMBIO
CLIMATICO

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA KLIMA 2050
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

RETO MEDIOAMBIENTAL

PTS DE VIAS CICLISTAS DE BIZKAIA

EMERGENCIA CLIMATICA

Medioambiental: Reduccion de la
fragmentacion de habitats
atribuible a la red de carreteras

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

PREOCUPACION POR EL
MEDIOAMBIENTE

Medioambiental: Impulso de la
internalizacidn de costes externos
derivados de las afecciones
medioambientales del transporte de
mercancias por carretera

PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

INEFICIENTE DISTRIBUCION DEL
TRAFICO PESADO

Medioambiental: Impulso del
transporte multimodal

ANTEPROYECTO DE
LEY DE CAMBIO
CLIMATICO

PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PA[S VASCO
PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
ESTRATEGIA KLIMA 2050
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

RETO MEDIOAMBIENTAL

Medioambiental: Impulso al
transvase modal hacia modos de
transporte sostenibles

PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

PTS DE VIAS CICLISTAS DE BIZKAIA

RETO MEDIOAMBIENTAL

Medioambiental: Fomento del
transporte publico

ANTEPROYECTO DE
LEY DE CAMBIO
CLIMATICO

PROYECTO DE LEY
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

PONENCIA TECNICA 2.018

I PTS

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

RETO MEDIOAMBIENTAL

EMERGENCIA CLIMATICA

6. EFICIENCIA

Racionalizar el uso de las diferentes
infraestructuras disponibles
mediante un reparto modal
adecuado a las caracteristicas del
viaje

ANTEPROYECTO DE
LEY DE CAMBIO
CLIMATICO

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
PTS DE VIAS CICLISTAS DE BIZKAIA
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

RETO MEDIOAMBIENTAL

Realizar una adecuada gestion del
trafico de vehiculos pesados

PONENCIA TECNICA 2.018

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

INEFICIENTE DISTRIBUCION DEL
TRAFICO PESADO

Impulsar las medidas de gestion de
la movilidad

IPTS

ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE

TRANSFERENCIA AP-68

DISPONIBLIDADES PRESUPUESTARIAS
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JUSTIFICACION

CRITERIOS OBIJETIVOS
LEGISLACION ANTECEDENTES OTROS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION COYUNTURA Y TENDENCIAS
Fomentar el desarrollo tecnolodgico, ANTEPROYECTO DE
adaptando la infraestructura a LEY DE CAMBIO ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
nuevas necesidades de CLIMATICO . .
7. INNOVACION equipamiento para dar respuesta a PROYECTO DE LEY PONENCIA TECNICA 2.018 ESTRATEGIA KLIMA 2050 RETO TECNOLOGICO
los avances de la automocion y DE MOVILIDAD LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE
cambios en las formas de movilidad SOSTENIBLE ESTRATEGIA EUROPEA MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES
Coordinacion con administraciones PLAN GENERAL DE CARRETERAS DEL PAIS VASCO
minstcones con comemtencias | PROYECTO DE LEY
8. COORDINACION Ly . 'p DE MOVILIDAD
en ordenacion del territorio, SOSTENIBLE PLAN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
transporte y medio ambiente en
Bizkaia
e de el e reprovecroo:
9. RESILIENCIA . . . . q LEY DE CAMBIO PONENCIA TECNICA 2.018 .
permita redireccionar los flujos de < DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL
e o . CLIMATICO
trafico en caso de incidencia
10. ESCALABILIDAD | OPfimizacion de los recursos DISPONIBLIDADES PRESUPUESTARIAS

financieros disponibles a corto plazo
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