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1. ANTECEDENTES

El concepto de movilidad sostenible lleva implicita la necesidad de un planteamiento integrado y
multimodal que responda adecuadamente a las necesidades de la ciudadania en materia de transporte
de personas y mercancias y que, a su vez, contribuya a reducir o minimizar el impacto de caracter
ambiental y social que se deriva del modelo de transporte actual, hecho que requiere la contribucidn
de las administraciones publicas y de la sociedad vasca en su conjunto.

En este sentido, el Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030, aprobado por el Gobierno
Vasco en 2017, tiene la misién de establecer un modelo de transporte sostenible e integrado como
instrumento de cohesidn social y de desarrollo socio-econémico de Euskadi.

Ademas de ello, el 11 de diciembre de 2019 la Comisidon Europea publicé el “Pacto Verde Europeo”
gue, entre otros, hace referencia expresa a los retos en materia de movilidad y transporte que deben
ser acometidos por los Estados Miembros. Dentro de las actuaciones previstas en el citado documento,
el 9 de diciembre de 2020 la Comisidon Europea presentd su “Estrategia de movilidad sostenible e
inteligente”, sentando las bases para que el sistema de transporte de la Unién Europea pueda
conseguir su transformacidn ecoldgica y digital y sea mas resiliente ante futuras crisis.

Asimismo, el 10 de diciembre de 2021 el Consejo de Ministros aprobd la “Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030”, estableciendo la hoja de ruta que guiara las actuaciones del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) en materia de transportes y movilidad
en los préximos diez afios.

Por ultimo, el Parlamento Vasco aprobo la Ley 11/2023, de 9 de noviembre, de Movilidad Sostenible
de Euskadi, estableciendo el marco normativo comun regulador de la movilidad sostenible en Euskadi.
La citada ley determina los instrumentos de planificacién de las distintas administraciones publicas
vascas, entre los que se incluye el Plan de Movilidad Sostenible de Euskadi, procediendo a regular de
forma concreta la administracién competente, contenido y vigencia de los planes de movilidad, y
estableciendo, a su vez, la forma de realizar su evaluacién y seguimiento. Estos planes se erigen como
documento fundamental para la definicidon de politicas tendentes a la consecucion de los objetivos de
la ley, promoviéndose, en todo caso, la coordinacidn y cooperacién administrativa.



2.0BIJETO

El Plan de Movilidad Sostenible de Euskadi (en adelante PMSE) constituye el instrumento de
planificacién que, basado en la coordinacidn e integracion intermodal de los medios de transporte
destinados a la movilidad de las personas y la logistica de mercancias, posibilitara un tratamiento
sistematico, coherente e integral de todas las acciones dirigidas a la consecucién de un modelo de
movilidad sostenible en Euskadi.

De acuerdo a la Ley 11/2023, de 9 de noviembre, de Movilidad Sostenible de Euskadi, el PMSE permite
concretar en el dmbito territorial de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco la aplicacién de los
objetivos de la politica de movilidad sostenible establecidos en la citada Ley, los cuales se presentan a
continuacion:

e Configurar un sistema de transporte integrado, coordinado y sin duplicidades e
ineficiencias, de manera que el transporte en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
funcione como un sistema unico.

e Fomentar un sistema de transporte innovador, resiliente, avanzado y gestionado segun
criterios de internalizacion de costes.

e Contribuir a la mejora del medio ambiente y la seguridad y salud de la ciudadania,
reduciendo la contaminacién atmosférica y acustica y el consumo de energia, asi como los
efectos derivados del cambio climatico.

e Priorizar la movilidad activa, prestando especial atencion a las necesidades de las personas
con discapacidad, al transporte publico y colectivo o, en su caso, a la movilidad compartida
y colaborativa, optando en cualquier caso por medios que consuman combustibles
alternativos.

e Proporcionar una oferta de transporte publico que garantice la accesibilidad universal.

e Impulsar el equilibrio territorial de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco y la
competitividad de su tejido econdmico, mediante una red de infraestructuras de
transporte que potencien la conectividad interior y exterior.

e Potenciar la intermodalidad en el transporte de personas y de mercancias, a partir de una
red de transporte publico y de centros logisticos integrada y coordinada.

e Introducir los medios informaticos, telematicos, y las nuevas tecnologias, en la gestion del
transporte y de la movilidad sostenible, tanto en lo relativo al pago como a la informacion
a las personas viajeras.

e Articular un sistema de relacién interadministrativa organizado mediante un método de
planificacién estructural.
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3.AMBITO Y VIGENCIA

El ambito territorial del PMSE es la Comunidad Autdnoma del Pais Vasco.

Las actuaciones contenidas en el PMSE se llevaran a cabo de acuerdo a lo dispuesto en la Ley 11/2023,
de 9 de noviembre, de Movilidad Sostenible de Euskadi y, en todo caso, con respeto al marco
competencial existente.

La vigencia del PMSE sera de 10 afios. Cada 5 afios se realizard un seguimiento de la consecucién de
los objetivos y la correspondiente revisién de sus determinaciones.
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DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE
MOVILIDAD
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1. METODOLOGIA

La metodologia de este proyecto se lleva a cabo mediante una zonificacidn territorial, de manera que
se obtienen datos socioecondmicos a nivel municipal y se realiza un analisis segun Comunidad
Auténoma, Territorio Histérico y Areas Funcionales.

Las herramientas de analisis que se emplean son:

e Informacion documental, que consta, entre otros, de los siguientes documentos:
0 Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030

Estrategia de Movilidad segura, sostenible y conectada 2030

Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (MITMA)

Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (Informe Anual 2020)

Panordmica del Transporte en Euskadi 2019

Panoramica del Transporte en Euskadi 2021

Estudio de la Movilidad de la Comunidad Auténoma Vasca 2021

O O o0 OO0 Oo

e Sistema de Informacién Geografica. El Sistema de Informacién Geografico (GIS) que se emplea
es el Quantum GIS (QGIS), se trata de un software que permite el manejo de archivos
vectoriales y es Util para obtener algunos de los criterios de andlisis como por ejemplo la
cobertura del territorio.

Las principales fuentes, de donde se obtienen los mapas utilizados, son:
0 Diputacién Foral de Bizkaia

Diputacién Foral de Alava

Diputacién Foral de Gipuzkoa

Open Data Euskadi

Centro de Descargas IGN

Instituto Nacional de Estadistica (INE)

O O O o0 O

En cuanto a las herramientas del software empleadas destacan: ORS Tools, Buffer, Network
Analysis, cdlculo de centroides...

El analisis se estructura en base a tres componentes:

e Sectores o modos: se distingue entre las diferentes formas de transporte de personas y de
mercancias.

e Elementos de analisis: se tendrdn en cuenta los componentes que influyen en los modos de
transporte considerados anteriormente.

e Criterios de analisis

13



SECTORES/ MODOS

Vehiculo Privado (Red Prioritaria).

Modos activos: Movilidad peatonal y ciclista.
Transporte Publico Colectivo por carretera.
Ferrocarril.

Transporte aéreo (Sistema aeroportuario).
Transporte maritimo (Sistema portuario)
Logistica y Transporte de mercancias.
Intermodalidad.

ELEMENTOS DE ANALISIS

Infraestructuras.
Servicios.
Operadores.
Vehiculos y Flotas.
ITS.

Costes

Formacion.
Planificacion.
Normativa.

* ® & & & 2 & 8 @

CRITERIOS DE ANALISIS

Descripcion.

Cobertura del Territorio.

Accesibilidad a Centros Singulares.
Adaptacion a la demanda (Demanda/Oferta)
Continuidad de redes.

Andlisis funcional (Cumplimiento POT)
Areas funcionales.
Ejes de transformacion.
Eficiencia (Costes)
¢ Sostenibiilidad Ambiental.

El criterio de analisis determina la herramienta de analisis que se utiliza. Se aplica la informacién
documental para la descripcidn, la eficiencia (costes) y la sostenibilidad ambiental, mientras que para
los criterios restantes se hace servir el Sistema de Informacién Geografico.
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Mediante la combinacion de los tres componentes anteriores se puede obtener un diagndstico a través
de una de las herramientas de analisis. Cabe destacar que no son posibles todas las combinaciones por
dos razones, hay combinaciones que no tienen sentido y también se han evitado algunas por falta de
informacion.

Como se puede ver en el siguiente esquema, se hace un anélisis de los modos/sistemas de transporte
segln los diferentes ambitos. En todos ellos se hace un analisis del ambito interno y de interambito,
ademas en los Territorios Histdricos, Areas Funcionales y en las Capitales de los Territorios Histéricos
se analizan de manera comparativa, y en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco y Territorio Histérico
se afiade un Benchmarking.
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Tal y como se ha indicado anteriormente, los elementos de analisis que se estudian en cada modo
dependen de que la combinacion tenga sentido y de si se tienen datos suficientes. De manera que
finalmente se ha llevado a cabo el siguiente andlisis de elementos para los distintos modos:

ELEMENTOS DE ANALISIS

MODOS DE ANALISIS

~ TPC POR ~ SISTEMAS SISTEMA SISTEMA CENTROS
CARRETERA  cappeTERa TERROCARRIL  AcTivOS — AEROPORTUARIO PORTUARIO  LOGISTICOS

Competencias

Infraestructuras

Servicios

Accesibilidad
cobertura del territorio

Accesibilidad a
Centros Singulares

Operadores

.1t I

Costes Externos _— _

Integracion tarifana _ _

S ... . J
] I ]

] I I
Sl | 0000
» ptanincacion superior | 1NN A O O

Valoracion de los
usuarios

Benchmarking
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2. ANALISIS SOCIOECONOMICO

2.1. GEOGRAFIA Y TERRITORIO

El Pais Vasco se encuentra en el extremo oriental de la costa cantdbrica de la Peninsula Ibérica, y cierra
por el sur el Golfo de Bizkaia. Limita al norte con el mar Cantabrico y Francia, al este con la Comunidad
Foral de Navarra, al oeste con la Comunidad autdnoma de Cantabria, y al sur con Castillay Ledn y La
Rioja.

Existen dos espacios bien diferenciados, separados por un conjunto de montanas en sentido este-
oeste, entre las cuales cabe sefalar Aralar, Aizkorri, Udalatx, Anboto, Gorbea y Sierra Salvada.

El norte comprende los Territorios Histéricos de Bizkaia, Gipuzkoa y el norte de Alava. Comparten
caracteristicas climaticas y de relieve. Son territorios no excesivamente elevados respecto al nivel del
mar, pero con cadenas montafiosas en sentido norte-sur que dan lugar a valles fluviales en el mismo
sentido, por los que discurren los rios que van a desembocar al mar cantabrico: Urumea, Urola, Deba,
Oka, Ibaizabal.

El Sur, constituido por el centro y sur del Territorio histérico de Alava, en comparacién con la zona
anterior, es un area menos montafiosa, donde prevalecen las llanuras. Se distinguen dos comarcas
importantes como son la Llanada Alavesa y la Rioja Alavesa.

Imagen 1. Geografia de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.
Fuente: Internet

La orografia del territorio (montafias y valles) determinan la configuracion de los corredores de

transporte. Los valles fluviales acogen las principales vias de transporte terrestre (carreteras y
ferrocarriles):
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TERRITORIO VALLE FLUVIAL CONEXION CARRETERAS FERROCARRILES

HISTORICO

Ria Bilb TH
'a Biibao con sur Donostia-Bilbao

Ibaizabal Gipuzkoa y cornisa AP-8
g |pu,z . v cornt (Euskotren)
cantabrica.
Kadagua Area Metropolitana Bilbao ¢ ADIF ancho métrico
Bizkaia Con Encartaciones.
Oka Amor,eb!eta-Mar BI-635 /BI-2235 Amorebieta-Bermeo
Cantaébrico. (Euskotren)
., . Area Metropolitana Bilbao Ferrocarril Bilbao-
Nervion/Arratia p AP-68 / N-240
vién/ I con Alava Oeste. / Madrid (ADIF)
Deba Mar Car/1tabr|co con Norte- AP-1 Bilbao-Donostia
. centro Alava. (Euskotren)
Gipuzkoa 2 . , .
Oria Area Metropolitana A-15 / GI-3610 Iran-Donostia-
Donostia con Navarra. Barcelona/Madrid
Alava Zadorra Vitoria-Gasteiz con Navarra.  A-10/N-I Vitoria-Gasteiz/
Navarra/Burgos

Tabla 1. Relacion Geografia - Corredores de Transporte.
Fuente: Elaboracién propia.

La superficie del Pais Vasco suma un total de 7.251 km?, lo que representa el 1,4% de la superficie total
de Espafia. Es una de las Comunidades mas pequefias en superficie; se sitla Unicamente por encima
de Cantabria, La Rioja y Baleares.

2.2 DEMOGRAFIA

2.2.1. Disposicion sobre el territorio

Actualmente el Pais Vasco cuenta con una poblacién de 2.177.654 habitantes, situandose, asi como la
octava Comunidad Autdnoma con mas habitantes.

Bizkaia concentra el 53,3% de la poblacidn, Gipuzkoa el 32,4%, y Alava el 14,3%; este ultimo, siendo el
territorio con mayor superficie, tiene la menor densidad de poblacidn.

BIZKAIA GIPUZKOA ALAVA TOTAL
Poblacion (hab.) 1.128.708 686.120 302.826 2.117.654
% 53.3% 32.4% 14,3% 100%
Superficie (Km?) 2.217 1.997 3.037 7.251
Densidad (hab./Km?) 509 343 99,7 292

Tabla 2. Poblacién de la CAPV y los TTHH.
Fuente: Elaboracion propia.

La CAPV se organiza por Territorios Histéricos, Comarcas y municipios. En las tablas y figuras que se
muestran a continuacién se puede observar la distribucion de la poblaciéon en comarcas y municipios.
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Imagen 2. Poblacion del Pais Vasco por comarcas
Fuente: Elaboracion propia

La estructura local se compone de 251 municipios con un reparto de la poblacion entre éstos muy
desigual. Quince municipios urbanos superan los 25.000 habitantes, que sumando todo el conjunto
superan el 60% de la poblacidn vasca. De estos municipios, 9 se localizan en el drea metropolitana de
Bilbao y otros 3 en el area metropolitana de Donostia-San Sebastian.

Imagen 3. Densidad de poblacion del Pais Vasco por municipios.
Fuente: Elaboracion propia.
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La poblacién se concentra en su inmensa mayoria (95%) en zonas urbanas de tamafio medio y grande,
aunque abunden los pueblos pequefios en todos los territorios, especialmente en Alava. En la tabla
siguiente se muestran los municipios de mas de 10.000 habitantes.

MUNICIPIO POBLACION MUNICIPIO POBLACION
Bilbao 342.662 Laudio/Llodio 18.009
Vitoria-Gasteiz 253.093 Mungia 17.701
Donostia/San Sebastidn 188.102 Gernika-Lumo 17.093
Barakaldo 100.907 Hondarribia 16.852
Getxo 77.139 Bermeo 16.688
Irdn 62.933 Pasaia 16.128
Santurtzi 46.085 Ermua 15.791
Portugalete 45.285 Azpeitia 15.191
Basauri 40.535 Andoain 14.631
Errenteria 39.219 Bergara 14.584
Leioa 32.188 Sopela 14.276
Durango 29.935 Beasain 13.949
Galdakao 29.404 Arrigorriaga 12.140
Eibar 27.467 Valle de Trapaga-Trapagaran 11.911
Sestao 27.342 Etxebarri 11.664
Erandio 24.489 Azkoitia 11.657
Zarautz 23.271 Elgoibar 11.464
Arrasate/Mondragoén 21.867 Onfati 11.428
Hernani 20.362 Ordizia 10.420
Tolosa 19.795 Amurrio 10.307
Amorebieta-Etxano 19.576 Oiartzun 10.291
Lasarte-Oria 18.893 Zumaia 10.124

Tabla 3. Lista de municipios por poblacion.
Fuente: Elaboracidon propia.

En cuanto a la estructura urbana, también existen diferencias. En Bizkaia la aglomeracién urbana de
Bilbao Metropolitano concentra casi tres cuartas partes de la poblacidon total de la provincia,
conformando un entorno altamente congestionado. Gipuzkoa en cambio, presenta una red urbana
mas equilibrada, formada por una serie de ciudades de tamafio medio que, articulan el territorio de
forma mas funcional.

Como se puede deducir del andlisis de la geografia realizado anteriormente, las superficies
topograficamente aptas para la expansidén de usos urbanos estan reducidas en los territorios con
fachada maritima, especialmente en Gipuzkoa. Entre las regiones mas extensas, peor articuladas y
menos pobladas, se encuentran las comarcas de la Montafia Alavesa, Gernika-Bermeo o Goierri.

2.2.2. Edad de la poblacién

La media de edad de la poblacién vasca es de 46,7 afios casi tres puntos por encima de la edad media
de la poblacidon espafiola. Aunque, no llega a ser la comunidad auténoma mas envejecida; por encima
de ella se situan Asturias, Galicia y Castilla y Ledn.
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Ademas, la poblacién de los intervalos inferiores a 34 afios representa en el Pais Vasco un porcentaje
menor que al de la media espafiola. No obstante, se muestra una mejoria en los grupos de 0 a 9 afios.
donde se alinea con el resto de la poblacién espafiola.

Imagen 4. Piramide de edad en el Pais Vasco.
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.

La Comunidad Auténoma del Pais Vasco posee un fuerte poder atractor, no solo con otras
Comunidades espafiolas sino también con el exterior. La mayoria de los nuevos residentes del Pais
Vasco proceden de Marruecos y Colombia, seguido por los de Rumania.

Personas extranjeras por continente de nacionalidad (%)

50%

45%

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Espaiia C.A. de Euskadi Araba/Alava Bizkaia Gipuzkoa

Europa = Africa m América m Asia y Oceania

Imagen 5. Personas extranjeras por continente de nacionalidad.
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.
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2.2.3. Tendencias

La poblacién del Pais Vasco ha llegado a un nuevo mdaximo en el aino 2020, manteniendo asi la
tendencia al alza del afio anterior, y aumentando en 106.167 habitantes desde el afio 2001.

En estos ultimos diez afios el territorio histérico que mas ha incrementado su poblacién ha sido Alava,
seguida de Gipuzkoa. En cuanto a Bizkaia, tuvo un descenso de poblacién entre los afios 2012 y 2016,
por lo que el aumento en estos Ultimos diez afos ha sido solo de 18.268 habitantes, un 60% menos de
lo que crecieron las dos provincias anteriores.

Imagen 6. Evolucion de la poblacién en la CAPV y el TH de Alava.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Gipuzkoa

Imagen 7. Evolucidn de la poblacidn en Bizkaia y Gipuzkoa
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

2.3. VARIABLES SOCIOECONOMICAS

Las variables econdmicas son variables estadisticas que recogen informacion sobre un fenémeno
econdmico a nivel de un determinado territorio. Ademas, pueden determinar también un estado o
situacién del ciudadano o de determinados colectivos. En este caso se analizan las siguientes variables:

e Nivel derenta
e Producto Interior Bruto (PIB) y PIB/habitante
e indice de Motorizacidn
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2.3.1. Nivel derenta

Segun el Instituto Vasco de Estadistica (EUSTAT) la renta media por persona en la CAPV es la mas alta
de Espafia. En 2019 se llegd a 22.548 euros por persona. A pesar de tener uno de los niveles de renta
mas altos de las comunidades espafiolas, segln el INE, el 18% de los hogares asegura que no puede
irse de vacaciones al menos una semana al afio. Por otro lado, solo el 5,6% de |la poblacidon vasca tiene
dificultades para llegar a final de mes, algo que ocurre en el 10% de los hogares a nivel nacional.

23.2. PIB

El Pais Vasco tuvo en el afio 2021 un PIB de 71.528 millones de euros. Entre Territorios Histéricos el
PIB se distribuye de la siguiente manera:

Bizkaia Gipuzkoa Alava TOTAL
PIB 36.181 24.108 11.238 71.528
% 50,58 33,7 15,72 100

Tabla 4. PIB de 1a CAPV y los TTHH.
Fuente: Elaboracidn propia.

Este valor supuso un incremento del 5,5% respecto al afio 2020. Por Territorios Histéricos, la
recuperacion del PIB en Alava fue del 6,1% mientras que en Gipuzkoa del 5,7% y por Gltimo en Bizkaia
del 5,3%. El gran crecimiento de la CAPV la sitla hasta cuatro puntos por encima de la Unién Europea.

En la CAPV el PIB per capita en 2020 alcanzé una cifra de 30.401 euros, mientras que en Espafia se
situaba entorno a los 25.500. En una comparacion con el resto de Comunidades, se concluye que el
Pais Vasco se sitla en segunda posicion, Unicamente por detrds de la Comunidad de Madrid y se
encuentra muy por encima de la media nacional.

En la siguiente grafica se muestra la evolucidn del PIB por habitante, donde se observa que durante la
ultima década se ha experimentado un aumento continuo solo interrumpido el afio 2020 como
consecuencia de la crisis sanitaria provocada por la COVID-19.

Imagen 8. Grafica del PIB por habitante en la CAPV.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.
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2.3.3. indice de motorizacién

El indice de motorizacion indica la relacion entre el nimero de vehiculos motorizados dados de alta en
el Impuesto de Vehiculos de Traccién Mecdnica y el nimero de habitantes. Se tienen en cuenta los
turismos, motocicletas y ciclomotores.

El indice de motorizacién de la CAPV en 2020 es de 461 turismos por cada mil habitantes. Se encuentra
por debajo del indice estatal, con 521 turismos por cada mil habitantes. Asimismo, el parque
automouvilistico de la CAPV contaba en el afio 2019 con 1.012.670 de turismos.

Evolucidon del nimero de automoviles

1.020.000
1.000.000
980.000
960.000
940.000
920.000

900.000
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Imagen 9. Evolucién del niimero de automdviles.
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica (Eustat).

2.4. ECONOMIA

2.4.1. Sectores econOmicos

Por las caracteristicas geograficas que presenta el Pais Vasco, el sector primario ha tenido siempre
mucha importancia en esta comunidad. En la actualidad actividades como la pesca y la agricultura no
tienen la relevancia que tenian en décadas anteriores, pero no dejan de ser importantes para la
economia de la comunidad.

La industria, en cambio, es el motor de la economia del Pais Vasco desde hace mucho tiempo. La
actividad industrial ha sido la causa de grandes transformaciones espaciales, urbanas, y econémicas
entre otras.

Junto con la industria, los servicios constituyen el sector mds importante de la economia vasca. Este
es, precisamente, el sector que mas ha crecido en los ultimos afos Son especialmente importantes los
denominados servicios de mercado (comercio, turismo, transportes, tecnologias de la informacidn,
inmobiliarias y alquileres...), debido a su mayor peso en la estructura productiva y su elevado
crecimiento.



Hay que destacar que el sector de la construccion es el que ha tenido en los ultimos afios un menor
crecimiento frente a los demds sectores de actividad.

Imagen 10. Distribucién del sector de la agricultura y ganaderia por poblacién (n2 habitantes).
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.

Imagen 11. Distribucidn del sector de la industria y energia por poblacién (n2 habitantes).
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.
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Imagen 12. Distribucién del sector de la construccion por poblaciéon (n2 habitantes).
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.

Imagen 13. Distribuciéon del sector de servicios por poblacion (n2 habitantes).
Fuente: Instituto Vasco de Estadistica.
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AGRICULTURA,
GANADERIA'Y PESCA

INDUSTRIAY
0, 0 0,
% ENERGIA % SERVICIOS %

Alava 100% Alava 100% Alava 100%

"
©
<3l Rioja Alavesa 49,20% Llanada Alavesa 65,30% Llanada Alavesa 84,80%
@
g Llanada Alavesa 21,90% Cantdabrica Alavesa 12,60% Cantdbrica Alavesa 8,20%
o

Afana 11,40% Rioja Alavesa 10,20% Rioja Alavesa 2,80%

Oyon-0ion 10,00% Vitoria-Gasteiz 59,70% Vitoria-Gasteiz 80,50%
Laguardia 9,40% Laudio/Llodio 5,70% Laudio/Llodio 5,30%

Municipios

Vitoria-Gasteiz 8,70% Amurrio 5,60% Amurrio 2,00%

Tabla 5. Sectores econémicos por comarcas y municipios (Alava).
Fuente: EUSTAT PIB Municipal.

AGRICULTURA,
GANADERIAY PESCA

INDUSTRIAY
0, 0 0,
% ENERGIA % SERVICIOS %

Bizkaia 100% Bizkaia 100% Bizkaia 100%

Gernika-Bermeo 54,00% Gran Bilbao 58,40% Gran Bilbao 81,90%
Markina-Ondarroa 14,60% Duranguesado 23,20% Duranguesado 7,70%

Comarcas

Gran Bilbao 8,80% Plentzia-Mungia 5,10% Plentzia-Mungia 3,50%

Bermeo 48,0% Zamudio 9,90% Bilbao 37,80%
Ondarroa 9,80% Bilbao 8,50% Barakaldo 7,00%

Municipios

Valle de Carranza 2,60% Muskiz 5,10% Getxo 5,2%

Tabla 6. Sectores econémicos por comarcas y municipios (Bizkaia).
Fuente: EUSTAT PIB Municipal.

AGRICULTURA,
GANADERIA'Y PESCA

INDUSTRIAY
0, 0 0,
% ENERGIA % SERVICIOS %

Gipuzkoa 100% Gipuzkoa 100% Gipuzkoa 100%

Urola Kosta 32,20% Donostialdea 26,80% Donostialdea 57,50%
Bajo Bidasoa 17,90% Goierri 20,00% Bajo Bidasoa 10,10%

Comarcas

Donostialdea 15,80% Alto Deba 17,50% Urola Kosta 8,20%

5 .
-l Hondarribia 16,80% Beasain 7,80% Donostia/san 40,50%
‘S Sebastian

— Getaria 15,30% Hernani 6,40% Irdn 8,10%
=}

=l Pasaia 7,10% Onati 5,70% Arrasate/Mondragén 3,20%

Tabla 7. Sectores econémicos por comarcas y municipios (Gipuzkoa).
Fuente: EUSTAT PIB Municipal.
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2.4.2. Exportaciones e importaciones

Segun datos del Instituto Vasco de Estadistica (EUSTAT), las exportaciones vascas han crecido un 23%
en 2021 respecto al afo anterior, hasta alcanzar los 25.665 millones de euros. Estas cifras superan las
de la prepandemia, de 2019. Esto supone un saldo positivo de 4.605 millones de euros con una tasa
de cobertura del 121,9 %. Todos los Territorios Histéricos experimentaron incrementos en su actividad
exportadora, destacando Bizkaia con un 31,2%.

Las importaciones aumentaron todavia mds que las exportaciones, con un incremento medio por
encima del 30%.

Los principales paises destino de las mercancias han sido Francia y Alemania, seguidos de Reino Unido,
Estados Unidos y Bélgica.

La CAPV exporta fundamentalmente bienes de equipo mientras importa productos energéticos y
materias primas.

2.4.3. Mercado de trabajo

La poblacion ocupada antes de la pandemia era de unos 930.000 habitantes; esta poblacidn se
mantuvo bastante estable durante los afios previos a la crisis sanitaria. A partir del primer trimestre
del 2021 la poblacién activa muestra un comportamiento creciente habiéndose superado ya los niveles
de ocupacién prepandemia en el cuarto trimestre del afio 2021.

Imagen 14. Grafico de la poblacion ocupada en el Pais Vasco.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.
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2.4.4. Innovacion y tecnologia

El Pais Vasco es una regidn europea de alta innovacidn, el nivel supera la media de la Unién Europea.
Esto se debe a las capacidades e infraestructuras de investigaciéon e innovacion, al capital humano
altamente cualificado y también al constante compromiso politico de la Comunidad.

Cabe destacar el Plan de Ciencia Tecnologia e Innovacién que apuesta, a largo plazo, por impulsar la
ciencia, la tecnologia y la innovacidon como palancas que aceleren la transicién hacia un Pais Vasco
digital.

El gasto total en 1+D llega a superar los 1.607 millones de euros, esto supone un aumento de un 4,1%
con respecto a la cifra del afio anterior. De esta manera, es la Comunidad Auténoma que mas invierte
en |+D por habitante.

Ademas, el Pais Vasco cuenta con cuatro grandes Parques Tecnolégicos ubicados en Bizkaia, Alava y
dos de ellos en Gipuzkoa, entre todos suman 580 empresas y facturan mas de 5 millones de euros. La
mitad de la facturacién proviene del Parque Cientifico y Tecnoldgico de Bizkaia, siendo el mas
importante del territorio vasco.

Pais Vasco 674,5
Madrid, Comunidad de 607,2
Navarra, Comunidad Foral de 540,9
Cataluia 468,9
Castilla y Ledn 335,5
Total Nacional 328,6
Aragon 269,4
Comunitat Valenciana 250,5
Galicia 232,6
Rioja, La 214,3
Murcia, Region de 213,7
Cantabria 203,8
Asturias, Principado de 193,1
Andalucia 181,0
Extremadura 131,7
Castilla - Lz Mancha 123,4
Balears, llles 110,1
Canarias 98,0

Imagen 15. Gasto en I+D interna por habitante y por comunidades auténomas
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.
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2.5. INDICADORES SOCIOECONOMICOS

Densidad de indice de Tasa
Territorios poblacién Media de edad Renta media motorizacion (veh. desempleo
(hab./km2) /1.000hab) P
Alava 99,7 45,7 21.994 479 9,5
Bizkaia 509 47,34 21.959 454 11,1
Gipuzkoa 343 46,58 23.756 459 7,4
CAPV 292 46,7 22.548 461 9,2

Tabla 8. Indicadores de la CAPV y los TTHH
Fuente: Elaboracion propia
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2.6. BENCHMARKING

Comunidad auténoma Superficie (km2) Poblacion Poblacion activa PIB per capita Poc::l:lI:::San Poblacion parada d::::‘:lzo
Andalucia 87.599 8.472.407 3.959.900 19.530 3.136.000 823.900 21,04
Cataluia 32.113 7.763.362 3.883.900 31.209 3.478.100 405.800 11,17
Comunidad de Madrid 8.028 6.751.251 3.526.800 36.049 3.174.500 352.300 10,54
Comunitat Valenciana 23.255 5.058.138 2.453.100 23.083 2.106.400 346.700 14,30
Galicia 29.575 2.695.645 1.241.800 23.842 1.096.000 145.800 11,33
Castillay Ledn 94.224 2.383.139 1.130.500 24.910 1.003.900 126.600 11,76
Pais Vasco 7.234 2.160.000 1.030.400 33.938 936.100 94.300 9,15
Canarias 7.447 2.208.400 1.139.400 21.387 905.900 233.500 20,49
Castilla La Mancha 79.461 2.049.562 987.800 20.841 824.200 163.600 16,42
Region de Murcia 11.314 1.518.486 729.100 21.596 611.900 117.200 13,36
Aragoén 47.720 1.326.261 656.400 28.759 591.200 65.200 9,98
llles Balears 4.992 1.173.008 632.800 28.522 570.100 62.700 12,13
Extremadura 41.634 1.059.501 497.800 19.304 380.900 116.900 20,46
Principado de Asturias 10.604 1.011.792 451.300 23.240 392.000 59.300 14,17
Comunidad Foral de Navarra 10.391 661.537 316.200 32.030 287.700 28.500 7,58
Cantabria 5.321 584.507 275.500 24.350 244.700 30.800 9,01
La Rioja 5.045 319.796 156.000 28.128 140.600 15.400 9,86
Melilla 12 86.261 36.700 19.224 26.900 9.800 26,21
Ceuta 20 83.517 38.700 20.960 28.000 10.700 24,61

Tabla 9. Indicadores de Comunidades Autonomas.
Fuente: Elaboracion propia
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3.DEMANDA DE MOVILIDAD

3.1. ANALISIS DE FLUJOS

3.1.1. Analisis global

Los habitantes del Pais Vasco realizan en un dia laborable un total de 6,5 millones de desplazamientos,
lo que supone una media de 3,1 desplazamientos por habitante. Es una movilidad muy autocontenida
en el propio territorio ya que 6,42 millones (98,8%) tienen origen y destino en la misma CAPV.

Provincia origen

Alava 802.220
Bizkaia 101.872
Gipuzkoa 32.299
Externos 11.215
Total 947.607

3.292.835
148.348
15.828
3.552.264

| Alava_ |  Bizkaia |  Gipuzkoa | Externos Total

95.254

40.812 13.150
140.469 17.890
1.766.848 10.334
10.903 0
1.959.032 41.374

951.435
3.553.066
1.957.829

37.946
6.500.277

Tabla 10. Distribucidn de los desplazamientos segin origen y destino
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

Externos Total

.. . Provincias destino
Provincia origen

m Bizkaia Gipuzkoa

Alava 12,3%
Bizkaia 1,6%
Gipuzkoa 0,5%
Externos 0,2%
Total 14,6%

1,5%
50,7%
2,3%
0,2%
54,6%

0,6%
2,2%
27,2%
0,2%
30,1%

0,2%
0,3%
0,2%
0,0%
0,6%

14,6%
54,7%
30,1%
0,6%
100%

Tabla 11. Distribucion del porcentaje de desplazamientos segiin origen y destino

Fuente: Estudio de la Movilidad de 1a CAPV 2021

Siguiendo con esta caracteristica de autocontencién de la movilidad:

e 5,86 millones de viajes (90,2%) son intraterritoriales, se producen y atraen al interno de los

tres territorios historicos.

e 4,83 millones de viajes (74%) son intracomarcales, se producen y atraen al interno de las

comarcas.

El Territorio Histérico con mas viajes generados/atraidos es Bizkaia con 3,55 millones (55% del total).

Las comarcas que producen/atraen mas viajes son aquellas donde se sitlan las correspondientes
capitales de los territorios histéricos: Gran Bilbao, Donostialdea y Llanada Alavesa. Las tres superan los

700.000 viajes/diarios.
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Imagen 16. Viajes totales por comarcas
Fuente: elaboracion propia

Imagen 17. Viajes totales realizados por comarca
Fuente: elaboracién propia
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3.1.2. Analisis por territorio

Alava

En Alava se producen diariamente mas de 900 mil desplazamientos con destino la CAPV, de los que
mas de 800 mil (85%) tienen como destino el mismo territorio.

Desplazamientos %
Alava-Alava 802.220 85,5%
Alava-Bizkaia 95.254 10,2%
Alava-Gipuzkoa 40.812 4,3%
Total 938.286 100%

Tabla 12. Desplazamientos producidos en la provincia de Alava
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

La capital de Alava, Vitoria-Gasteiz, es donde se generan mayor nimero de desplazamientos: 679.438
(un 84,7% del total).

ST Llanada Vitoria Mont Rioja Estribaciones | Cantabrica T L
Alavesa Gasteiz Alavesa Alavesa del Gorbea Alavesa
169 19 124 108 0

Aiana 4421 2.323 7.165

Llanada Alavesa 224 16.569 8.532 228 0 365 384 26.302
Vitoria-Gasteiz 2.253 8.900 657.714 1.109 1.622 4.835 3.004 679.438

Montaiia Alavesa 39 85 1.229 3.406 43 26 49 4.877
Rioja Alavesa 105 0 1.512 200 11.248 0 0 13.065
Estribaciones del Gorbea 104 340 4.746 27 0 5.028 262 10.507
Cantabrica Alavesa 0 384 2.641 50 0 243 57.550 60.867
TOTAL 7.146 26.447 678.697 5.039 13.037 10.605 61.249 802.220

Tabla 13. Desplazamientos internos por comarcas en Alava
Fuente: Estudio de la movilidad de la CAPV 2021

Considerando los viajes intercomarcales en toda la CAPV, los flujos principales con origen en Alava
tienen como punto de partida la comarca de la Llanada Alavesa (incluyendo Vitoria-Gasteiz) y destino
las comarcas de Gran Bilbao, Donostialdea, Goierri, Duranguesado.
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Imagen 18. Flujos principales intercomarcales con origen en la comarca Llanada Alavesa
Fuente: elaboracién propia

En sentido contrario, la comarca atractora mas importante continda siendo la Llanada Alavesa
(incluyendo Vitoria-Gasteiz) y los origenes se localizan en las comarcas de Gran Bilbao, Donostia-San
Sebastian, Durangaldea, Goierri.

Imagen 19. Flujos principales con destino la Llanada Alavesa
Fuente: elaboracion propia
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Bizkaia

En Bizkaia se producen diariamente 3,5 millones de desplazamientos con destino la CAPV, de los que
3,3 (93%) tienen como destino el mismo territorio.

Desplazamientos %
Bizkaia-Bizkaia 3.292.835 93,1%
Bizkaia-Gipuzkoa 140.469 4,0%
Bizkaia-Alava 101.872 2,9%
Total 3.535.176 100%

Tabla 14. Desplazamientos producidos en la provincia de Bizkaia
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

La capital de Bizkaia (Bilbao) genera mas de 1,1 millones desplazamientos, lo que significa un 34% del
total. Sin embargo, no es el area que genera mas viajes pues es el Gran Bilbao (sin contar la capital)
quien con 1,6 millones de desplazamientos (49%) ocupa la primera posicion.

Cresh Arratia- Gran Bilbao Durangue- | Encarta- Gernika- Markina- Plentzia- TOTAL
Nervion Bilbao sado ciones Bermeo Ondarroa Mungia

Arratia-Nervion 17.406 8.876 2.223 2.476 31.927
Gran Bilbao 8.877 1.341.261 156.507 33.344 9.574 17.476 5.121 31.820 1.603.979
Bilbao 2.397 155.275 925.680 12.134 4.669 4.375 2.192 14.033 1.120.754
Duranguesado 2.323 32.138 12.478 168.166 425 3.267 1.851 3.157 223.805
Encartaciones 0 9.667 4.525 477 32.350 0 0 1.046 48.065
Gernika-Bermeo 0 16.557 5.248 3.050 0 75.077 1.145 1.858 102.936
Markina-Ondarroa 215 2.785 2.017 1.821 0 996 32.218 0 40.052
Plentzia-Mungia 714 31.538 12.695 0 1.303 2.158 0 72.908 121.317
TOTAL 31.933 1.598.097 1.121.372  221.468 48.321 103.349 42.780 125.516  3.292.835

Tabla 15. Desplazamientos internos por comarcas Bizkaia
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

Considerando los viajes intercomarcales en toda la CAPV, los flujos principales con origen en Bizkaia

tienen como origen la comarca del Gran Bilbao (incluyendo Bilbao) y destino las comarcas de Llanada
Alavesa, Donostialdea, Plentzia-Mungia y Duranguesado.
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Imagen 20. Flujos principales intercomarcales con origen en la comarca de Gran Bilbao
Fuente: elaboracién propia

En sentido contrario, la comarca atractora mds importante continua siendo el Gran Bilbao (incluyendo
Bilbao) y los origenes se localizan en las comarcas de Llanada Alavesa, Duranguesado, Donostialdea y
Plentzia-Mungia.

Imagen 21. Flujos principales con destino en la comarca de Gran Bilbao
Fuente: elaboracion propia
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Gipuzkoa

En Gipuzkoa se producen diariamente 1,9 millones de viajes con destino la CAPV, de los que 1,7 (91%)
tienen como destino el mismo territorio.

Desplazamientos %
Gipuzkoa-Gipuzkoa 1.766.848 90,7%
Gipuzkoa-Bizkaia 148.348 7,6%
Gipuzkoa-Alava 32.299 1,7%
Total 1.947.495 100%

Tabla 16. Desplazamientos producidos en la provincia de Gipuzkoa
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

La capital de Gipuzkoa (Donostia-San Sebastidan) es donde se generan mayor numero de
desplazamientos: 597.563 (un 34% del total).

Origen “
B D tia-S Urol
3jo Bajo Deba | Alto Deba onostia-san Tolosaldea rola
Bidasoa tlaldea Sebastian Kosta

Bajo Bidasoa 178.768 1.684 15.438 10.858 1.281 1.652 2270  211.950
Bajo Deba 0 101.042 3.281 1.546 5.424 1.118 1.155 3601  117.167
Alto Deba 1.112 3.502 104.963 4.021 3.753 2738 0 3274 123362

Donostialdea 14.209 1.466 3.440 255.029 59.036 4.940 8.190 6.582  352.893

D‘;:z:tsi;;a" 10.338 3.125 2.340 64.374 497.792 4.670 6.892 8.032  597.563

Goierri 467 2517 2.919 4.544 6.274 99.203 4.690 3929  124.544
Tolosaldea 1.693 1.281 0 10.108 6.941 4.453 73.296 3311  101.083
Urola Kosta 1.198 3.538 2.462 7.353 9.396 3.630 2.996 107.712  138.285

TOTAL 207.785 116472  121.088  362.413 599.474 122.033  98.871 138711 1.766.848

Tabla 17. Desplazamientos internos por comarcas en Gipuzkoa
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021

Considerando los viajes intercomarcales en toda la CAPV, los flujos principales con origen en Gipuzkoa
tienen como origen la comarca de Donostialdea (incluyendo Donostia-San Sebastian) y destino las
comarcas de Bajo Bidasoa, Tolosaldea, Gran Bilbao y Urola Kosta.
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Imagen 22. Flujos principales con origen en la comarca de Donostialdea
Fuente: elaboracién propia

En sentido contrario, la comarca atractora mas importante continda siendo el Donostialdea
(incluyendo Donostia-San Sebastian) y los origenes se localizan en las comarcas de Llanada Alavesa,
Gran Bilbao, Bajo Bidasoa, Tolosaldea y Urola Kosta.

Imagen 23. Flujos principales con destino la comarca de Donostialdea
Fuente: elaboracion propia
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3.1.3. Anadlisis de las capitales de los Territorios Historicos

La suma de los desplazamientos atraidos por las tres capitales (incluyendo los internos) es de 2.631.893
viajes, lo que representa un 41% del total de viajes en la CAPV. Bilbao es la capital con mayor
proporcién de estos desplazamientos atraidos por las capitales con un 45%, mientras que Vitoria-
Gasteiz y Donostia-San Sebastidn atraen un 29% y un 25% respectivamente.

Origen Donostia-San
Vitoria-Gasteiz Bilbao .. Total
Sebastian

Afana 2.323 632 2.955
Llanada Alavesa 8.532 1.248 1.798 11.578
Vitoria-Gasteiz 657.714 12.074 12.216 682.004
Montafia Alavesa 1.229 - - 1.229
Rioja Alavesa 1.512 - - 1.512
Estribaciones 4.746 1.116 - 5.862
Cantabrica Alavesa 2.641 5.932 50 8.623
Total Alava 678.697 21.002 14.064 713.763
Arratia-Nervion 1.843 2.223 - 4.066
Gran Bilbao 32.564 156.507 21.420 210.491
Bilbao 11.462 925.680 13.509 950.651
Duranguesado 8.637 12.478 6.355 27.470
Encartaciones 178 4.525 - 4.703
Gernika-Bermeo 4.713 5.248 5.114 15.075
Markina-Ondarroa 138 2.017 2.486 4.640
Plentzia-Mungia 4.253 12.695 - 16.948
Total Bizkaia 63.788 1.121.372 48.884 1.234.044
Bajo Bidasoa - - 10.858 10.858
Bajo Deba 3.114 9.035 5.424 17.573
Alto Deba 5.755 6.858 3.753 16.366
Donostialdea 393 5.119 59.036 64.548
Donostia 7.874 9.388 497.792 515.054
Goierri 8.180 - 6.274 14.454
Tolosaldea - 51 6.941 6.992
Urola Kosta 189 12.470 9.396 22.055
Total Gipuzkoa 25.504 42.922 599.474 667.900
Total externos 6.842 5.432 3.912 16.186
Total CAPV 774.832 1.190.728 666.334 2.631.893

Tabla 18. Tabla de los desplazamientos con destino a las capitales de los TTHH
Fuente: Estudio de la Movilidad de la CAPV 2021
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3.2. ANALISIS MODAL

3.2.1. Analisis global

El modo de transporte mdas empleado por la ciudadania vasca es el peatonal (42%). En segundo lugar,
se sitla el automavil con un 40%. El transporte publico colectivo (carretera y ferrocarril) alcanza un
poco menos de un 13% vy la bicicleta no llega a alcanzar el 2%.

Modo de transporte Viajes/dia %
Andando 2.752.940 42,4%
Bicicleta 120.565 1,9%
Automovil 2.588.445 39,8%
Moto 52.323 0,8%
TC carretera 464.678 7,1%
Ferrocarril 374.186 5,8%
Multimodal 121.477 1,9%
Otros 25.664 0,4%
TOTAL 6.500.277 100%

Tabla 19. Reparto modal viajes totales de la CAPV

Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021

1,9%

0,4%

= Andando
= Bicicleta
\ = Automovil
= Moto
TC carretera
Ferrocarril

= Multimodal

m Otros

Imagen 24. Distribucion de los modos de transporte segtin los viajes en un dia
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021



Imagen 25. % de viajes totales por capital de TH en transporte publico (carreteray ferrocarril)
Fuente: elaboracion propia

Imagen 26. % de viajes internos por comarcas en transporte piblico (carreteray ferrocarril)
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 27. % de viajes externos por comarcas en transporte publico (carretea y ferrocarril)
Fuente: elaboracion propia
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3.2.2. Analisis por territorios

Alava

En Alava los modos no motorizados superan el 50% de la movilidad: andando (44%) y bicicleta (7%). La
cuota del ferrocarril es muy baja (3%).

Modo de transporte Viajes/dia %
Andando 353.450 44,1%
Bicicleta 54.007 6,7%
Automovil 310.767 38,7%
Moto 3.943 0,5%
TC carretera 46.851 5,8%
Ferrocarril 22.274 2,8%
Multimodal 5.196 0,6%
Otros 5.732 0,7%
TOTAL 802.220 100%

Tabla 20. Reparto modal viajes internos TH de Alava
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021

2,8%_ 0,6% 0,7%

0,5%

\ = Andando

m Bicicleta
m Automovil
= Moto
TC carretera
Ferrocarril
= Multimodal

m Otros

Imagen 28. Distribucién de los modos de transporte en Alava
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021
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Bizkaia

El transporte publico colectivo presenta una buena cuota modal: 15%. El transporte publico por
ferrocarril (8,8%) supera al de carretera (6,6%) en mas de dos puntos.

Modo de transporte Viajes/dia %
Andando 1.656.160 50,3%
Bicicleta 24.695 0,7%
Automovil 1.017.924 30,9%
Moto 11.739 0,4%
TC carretera 217.285 6,6%
Ferrocarril 289.777 8,8%
Multimodal 62.461 1,9%
Otros 12.795 0,4%
TOTAL 3.292.835 100%

Tabla 21. Reparto modal viajes internos TH de Bizkaia
Fuente: Estudio de Modalidad de la CAPV 2021

1,9% __0,4%

= Andando
m Bicicleta
m Automovil
= Moto
TC carretera
Ferrocarril
= Multimodal

m Otros

0,7%

Imagen 29. Distribucién de los medios de transporte en Bizkaia
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021
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Gipuzkoa

En Gipuzkoa el ferrocarril tiene poca presencia (3,1%) mientras que el automovil consigue una cuota
modal muy elevada (40,1%).

Modo de transporte Viajes/dia %
Andando 735.337 41,6%
Bicicleta 40.788 2,3%
Automovil 709.152 40,1%
Moto 36.079 2,0%
TC carretera 165.494 9,4%
Ferrocarril 55.200 3,1%
Multimodal 15.443 0,9%
Otros 6.354 0,4%
TOTAL 1.766.848 100%

Tabla 22. Reparto modal viajes internos TH de Gipuzkoa
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021

319 0.9% —04%
\

= Andando
m Bicicleta
m Automovil
= Moto
TC carretera
Ferrocarril
= Multimodal

m Otros

Imagen 30. Distribucién de los modos de transporte en Gipuzkoa
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021
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Comparativa entre territorios

Vodode | Mawa | mdkae | Gpwkea
transporte Viajes/dia Viajes/dia Viajes/dia

Andando 353.450 44,1% 1.656.160 50,3% 735.337 41,6%
Bicicleta 54.007 6,7% 24.695 0,7% 40.788 2,3%
Automévil 310.767 38,7% 1.017.924 30,9% 709.152 40,1%
Moto 3.943 0,5% 11.739 0,4% 36.079 2,0%
TC Carretera 46.851 5,8% 217.285 6,6% 165.494 9,4%
Ferrocarril 22.274 2,8% 289.777 8,8% 55.200 3,1%
Multimodal 5.196 0,6% 62.461 1,9% 15.443 0,9%
Otros 5.732 0,7% 12.795 0,4% 6.354 0,4%
Total 802.220 100 3.292.835 100 1.766.848 100

Tabla 23. Comparativa reparto modal entre Territorios Historicos
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021

El analisis de la tabla anterior nos permite extraer las siguientes conclusiones:

e Entodos los Territorios Histéricos el modo a pie es mayoritario, superando, en el peor de los
casos, el 40% del total de los viajes internos.

e Elsegundo modo es el automdvil, siempre por encima del 30%, aunque en Gipuzkoa su cuota
es especialmente elevada: 40,1%.

e El transporte publico colectivo (carretera y ferrocarril) oscila desde un 8,6% en Alava a un
15,4% en Bizkaia. Destacan las elevadas cuotas del ferrocarril en Bizkaia (8,8%) y del autobus
en Gipuzkoa (9,4%).

e La bicicleta presenta cuotas muy diferentes en funcién del Territorio, siendo el caso de Alava
extraordinariamente elevado, con una participacion del 6,7%.
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3.3. ANALISIS MOTIVOS DE VIAJE

3.3.1. Andlisis global

Trabajo (32%), Ocio (21%) y Gestiones (17%) son los principales motivos de desplazamiento y suponen
un 70% de la totalidad de los viajes.

Motivo viaje Viajes/dia %
Trabajo 2.080.125 32,0%
Ocio 1.388.990 21,4%
Gestiones 1.091.694 16,8%
Estudio 758.111 11,7%
Compras 720.363 11,1%
Otros 460.994 7,1%
TOTAL 6.500.277 100%

Tabla 24. Reparto entre motivos de viaje (viajes totales de la CAPV)
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021

7,1%
= Trabajo
= Ocio
= Gestiones
= Estudio
Compras

Otros

16,8%

Imagen 31. Distribuciéon de los motivos de viaje en el Pais Vasco
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021
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3.3.2. Analisis territorial

Alava
Motivo de viaje Viajes/dia %
Trabajo 246.245 30,7%
Estudio 96.423 12,0%
Gestiones 159.091 19,8%
Compras 74.768 9,3%
Ocio 172.603 21,5%
Otros 53.090 6,6%
TOTAL 802.220 100%

Tabla 25. Reparto entre motivos de viaje (viajes internos Alava)
Fuente: Estudio de movilidad de la CAPV 2021

m Trabajo

= Estudio
Gestiones

m Compras
Ocio

Otros

Imagen 32. Distribucién de los motivos de viaje en Alava
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021



Bizkaia

Motivo de viaje Viajes/dia %
Trabajo 886.601 26,9%
Estudio 427.543 13,0%
Gestiones 586.580 17,8%
Compras 404.517 12,3%
Ocio 746.287 22,7%
Otros 241.308 7,3%
TOTAL 3.292.835 100%

Tabla 26. Reparto entre motivos de viaje (viajes internos Bizkaia)
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021

7,3%

m Trabajo

= Estudio
Gestiones

m Compras
Ocio

Otros

Imagen 33. Distribucion de los motivos de viaje en Bizkaia
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021
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Gipuzkoa

Motivo de viaje Viajes/dia %
Trabajo 541.002 30,6%
Estudio 196.666 11,1%
Gestiones 281.582 15,9%
Compras 207.809 11,8%
Ocio 410.713 23,2%
Otros 129.075 7,3%
TOTAL 1.766.848 100%

Tabla 27. Reparto entre motivos de viaje (viajes internos Gipuzkoa)
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021

7,3%

m Trabajo

= Estudio
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Imagen 34. Distribucion de los motivos de viaje en Gipuzkoa
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021
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Comparativa entre territorios

i | Aava Bizkaia | Gipuzkoa |
Motivo e
Trabajo 246.245 30,7% 886.601 26,9% 541.002 30,6%
Estudio 96.423 12,0% 427.543 13,0% 196.666 11,1%
Gestiones 159.091 19,8% 586.580 17,8% 281.582 15,9%
Compras 74.768 9,3% 404.517 12,3% 207.809 11,8%
Ocio 172.603 21,5% 746.287 22,7% 410.713 23,2%
Otros 53.090 6,6% 241.308 7,3% 129.075 7,3%
Total 802.220 100% 3.292.835 100,0% 1.766.848 100,0%

Tabla 28. Comparativa reparto motivos de viaje (Territorios Historicos)
Fuente: Estudio de Movilidad de la CAPV 2021

El analisis de la tabla anterior nos permite extraer las siguientes conclusiones:

e Enlos tres territorios el trabajo es el principal motivo de viaje, rondando en Alava y Gipuzkoa
una cuota cercana al 31%, mientras que en Bizkaia el 27%.

e El Ocio se situa en todos los territorios entre el 21% y el 23%.

e Las Gestiones en Alava y Bizkaia estdn entre el 20% y el 18%, mientras en Gipuzkoa apenas
alcanzan el 16%.

e El Estudio se mueve en todos los territorios entre el 11% y 13% y las compras lo hacen entre
el 9%y el 12%.

3.4. CONCLUSIONES

Los habitantes del Pais Vasco realizan en un dia laborable un total de 6,5 millones de desplazamientos,
lo que supone una media de 3,1 desplazamientos por habitante. Es una movilidad muy autocontenida
en el propio territorio:

e 6,42 millones (99%) tienen origen y destino en la misma CAPV.
e 5,86 millones de viajes (90%) son intraterritoriales.
e 4,83 millones de viajes (74%) son intracomarcales.

En Alava se producen diariamente mds de 900 mil desplazamientos con destino la CAPV, de los que
800.000 (85%) tienen como destino el mismo territorio; en Bizkaia se producen diariamente 3,5
millones de desplazamientos con destino la CAPV, de los que 3,3 (93%) tienen como destino el mismo
territorio; y en Gipuzkoa se producen diariamente 1,9 millones de viajes con destino la CAPV, de los
que 1,7 millones (91%) tienen como destino el mismo territorio.

La Llanada Alavesa, El Gran Bilbao y Donostialdea son las tres comarcas mas activas desde el punto de
vista de la movilidad. Las capitales de los tres Territorios Histdricos atraen 2,6 millones de viajes, el
41% del total de los desplazamientos.
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En todos los Territorios Histdricos el modo a pie es mayoritario. En el peor de los casos supera el 40%
del total de los viajes internos. El segundo modo es el automavil, siempre por encima del 30%, aunque
en Gipuzkoa su cuota es especialmente elevada: 40,1%.

El transporte publico colectivo oscila desde un 8,6% en Alava a un 15,4% en Bizkaia. Destacan las
elevadas cuotas del ferrocarril en Bizkaia (8,8%) y del autobus en Gipuzkoa (9,4%). La bicicleta presenta
cuotas muy diferentes en funcién del Territorio. El caso de Alava, con una participacién del 6,7% es
extraordinariamente elevado.

En definitiva, podemos decir que mientras Bizkaia (ferrocarril), y Gipuzkoa (carretera) son los
territorios del transporte publico colectivo, Alava lo es de la bicicleta.

El trabajo (32%), el ocio (21%) y las gestiones (17%) son los principales motivos de desplazamiento y
suponen el 70% de la totalidad de los viajes. No existen grandes variaciones entre territorios histéricos.
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4.SISTEMA DE MOVILIDAD EN LOS AMBITOS DE LA
CAPV Y LOS TERRITORIOS HISTORICOS

L MOVILIDAD POR CARRETERA

4.1.1. Competencias

El sistema competencial relativo a la movilidad es complejo y se estructura a través de todos los niveles
competenciales del Estado.

En el caso de Euskadi, existen competencias en materia de movilidad o relacionadas con la movilidad
en todos los niveles territoriales. Esto es: Estado, Gobierno Vasco, Territorios Histéricos y Municipios.

El objeto del presente apartado es el transporte de personas viajeras por carretera. Por tanto, a
continuacién, se expone el esquema competencial que, a nuestro juicio, es relevante para ese dmbito
sectorial.

Para ello, en primer lugar, expondremos los titulos competenciales del Estado. A continuacidn, nos
ocuparemos de los del Gobierno Vasco, los Territorios Histdricos y los Municipios.

Titulos Competenciales del Estado

Transporte entre varias Comunidades Autdnomas “inter-autondmico”: 149.1.212CE

El articulo 149.1. 212 de la CE establece que serd competencia exclusiva del Estado: los “Ferrocarriles
y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mds de una Comunidad Autonoma, {(...),
trdfico y circulacion de vehiculos, (...)".

El concreto alcance de esta competencia ha sido analizado en varias ocasiones por el Tribunal
Constitucional. Asi, por ejemplo, en las SSTC 37/1981, 97/1983, 118/1986 y 86/1988.

La STC 118/1986 declard inconstitucional varios preceptos de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de
Ordenacién del Transporte Terrestre (“LOTT”), que regulaban el transporte dentro de una Comunidad
Autdnoma, por considerar que éstos habian sido dictados exclusivamente como Derecho Supletorio
del Estado y entender que la Constitucidn no otorga al Estado un titulo competencial especifico para
elaborar Derecho Supletorio.

Por tanto, el Estado tiene competencia exclusiva para regular el transporte por carretera que
transcurra por mas de una Comunidad Auténoma. No tiene competencia alguna, por el contrario, para
regular transporte que discurra exclusivamente por el territorio de una Comunidad Auténoma.

Trafico y circulacion: 149.1. 212 CE.

Aungue se incluye en el mismo precepto 149.1. 212 CE, el TC ha venido otorgando especificidad propia
a las competencias sobre trafico y circulacion.

Asi, en sus sentencias 203/1992 y 332/2005, entre otras, ha declarado que el Estado tiene competencia
para regular, en exclusiva, la ordenacidn del desplazamiento y circulacidn por las vias publicas de
vehiculos, peatones y animales (e.g. sefiales, limitaciones de velocidad, etc.) y las condiciones técnicas
qgue deben cumplir los vehiculos para garantizar la seguridad vial.
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Titulos competenciales transversales

El Tribunal Constitucional ha validado que algunos de los titulos competenciales de naturaleza
transversal que ostenta el Estado pueden utilizarse para regular determinados aspectos relacionados
con el transporte y la movilidad. Algunos ejemplos son:

O Bases de la actividad econdmica (149.1.13 CE) y medio ambiente (149.1.23 CE) — STC 15/2018
y STC 62/2018.

O Bases de la actividad econdmica (149.1.13 CE) y sistema energético (149.1.25 CE) — STC
87/20109.

O Derecho a la libertad de circulacién (149.1.1 en relacién con el articulo 19 CE) — STC 18/2017.

Titulos Competenciales de la Comunidad Auténoma

Transporte dentro del territorio vasco — 10.32 del Estatuto del Pais Vasco

El articulo 10.32 de la Ley Orgénica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable,
puertos, helipuertos, aeropuertos {(...)".

En virtud de esta competencia, en lo que respecta al transporte por carretera, el Pais Vasco ha dictado
diversas normas, entre las que cabe citar, la Ley 2/2000, de 29 de junio, de Transporte Publico urbano
e interurbano de viajeros de automdviles de turismo; el Decreto 243/2002, de 15 de octubre, por el
que se aprueba el Reglamento de la Ley de Transporte Publico Urbano e Interurbano de Viajeros de
automoviles de turismo; la Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera; y el
Decreto 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de Transporte de Viajeros por
Carretera.

Titulos competenciales transversales

El articulo 10.25 del Estatuto del Pais Vasco establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en la “promocion, desarrollo econémico y planificacion de la actividad
econdémica del Pais Vasco de acuerdo con la ordenacion general de la economia”.

Asimismo, el articulo 11 del Estatuto del Pais Vasco sefiala que la Comunidad Auténoma de Euskadi
tiene competencia de desarrollo legislativo y ejecucion de la legislacién bdsica del Estado en materia
de “a) medio ambiente y ecologia”.

Por su parte, el articulo 12.9 del Estatuto del Pais Vasco establece que “corresponde a la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco la ejecucion de la legislacion del Estado en las materias siguientes: {(...) 9.
Ordenacion del transporte de mercancias y viajeros que tengan su origen y destino dentro del territorio
de la Comunidad Auténoma, aunque discurran sobre las infraestructuras de titularidad estatal a que
hace referencia el numero 21 del apartado 1 del articulo 149 de la Constitucion, sin perjuicio de la
ejecucion directa que se reserve el Estado”.

Titulos competenciales de las Entidades Locales y Organos Forales

Si bien, como hemos sefialado, el transporte intra autondmico es de competencia autondémica, eso no
quiere decir que las Comunidades Auténomas y, en el caso que nos ocupa, la de Euskadi, tengan
competencias absolutas en este ambito sectorial. Ello es asi porque parte de estas competencias estan
atribuidas a las entidades locales y los drganos forales.
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El alcance y limites de las competencias de las entidades locales viene determinado por la legislacion
estatal basica y autondmica, si bien debe tenerse en cuenta que, en virtud del principio de autonomia
local, consagrado en el articulo 140 de la CE, el dmbito competencial local que defina la legislacion ha
de respetar siempre un contenido minimo.

Pues bien, en lo que respecta al transporte y al dmbito territorial vasco, las competencias de las
Entidades Locales y Organos Forales pueden resumirse como sigue:

1. Organos Forales de los Territorios Histdricos

En virtud de lo previsto en el articulo 10.34 del Estatuto del Pais Vasco, en el articulo 7.a.8 de la Ley
27/1983, de 25 de noviembre, reguladora de las relaciones entre las instituciones comunes de la
Comunidad Auténoma y los Organos Forales de sus Territorios Histéricos (“Ley 27/1983”), y en la
propia normativa de desarrollo aprobada por los respectivos Territorios Histéricos, los Organos Forales
de los Territorios Histdricos tienen la competencia exclusiva en la planificacién, proyecto, construccioén,
conservacién, modificacion, financiacién, uso y explotacién de carreteras y caminos que transcurran
por su territorio.

Ello, no obstante, la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene ciertas competencias de coordinacion, las
cuales se contemplan expresamente en el referido articulo 7.a.8, que sefala que:

“Al objeto de asegurar la debida coordinacion de las redes de carreteras de la
Comunidad Auténoma, los Territorios Histdricos pondrdn en vigor para sus redes las
normas técnicas y de sefializacion que se establezcan en el Plan General de Carreteras
aprobado por las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma, y en aquellas
carreteras que sean prolongacion de las de la Red estatal o que enlacen con las de otros
Entes Publicos extracomunitarios o entre los propios Territorios Histdricos, realizardn,
como minimo, aquellas previsiones, objetivos, prioridades y mejoras que se establezcan
en dicho Plan General de Carreteras.

Cuando en los planes de la Comunidad Auténoma, del Estado, de otros Entes Publicos
extracomunitarios o de los Territorios Histdricos, se contemple el establecimiento de
nuevas vias de comunicacion cuyo trazado incida, respectivamente, en los Territorios
Histdricos o en los limitrofes a éstos, se procederd a coordinar dichos planes sobre la
base de las facultades y atribuciones respectivas”.

Estas facultades de coordinacidn se encuentran desarrolladas en la Ley 2/1989, de 30 de mayo,
reguladora del Plan General de Carreteras del Pais Vasco, modificada por ultima vez por ley 5/2018,
de 29 de noviembre y desarrollada por el Decreto 63/2020, de 19 de mayo, de aprobacion del tercer
Plan General de Carreteras del Pais Vasco (“Ley 2/1989").

Adicionalmente, conforme al articulo 10 de la Ley 27/1983, corresponde a los Territorios Histdricos,
“las competencias de Legislacion, Desarrollo Normativo, Alta Inspeccion, Planificacion y Coordinacion
en materia de Transportes Mecdnicos por carretera, ejerciendo los Territorios Historicos las mismas
facultades y con el mismo cardcter que en el presente ostenta Alava, dentro de su territorio, de acuerdo
con los convenios vigentes con el Estado”.

La Disposicidn Transitoria Primera de la Ley 27/1983 establecid lo siguiente:

"1. La asuncion de competencias por parte de los Territorios Historicos quedard
condicionada, en su efectividad administrativa y en sus consecuencias presupuestarias,
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a la publicacion, en el «Boletin Oficial del Pais Vasco» y en el Territorio correspondiente
de los acuerdos de la Comision Mixta a que se refiere el apartado siguiente.

2.En el plazo mdximo de un mes a partir de la entrada en vigor de la presente Ley se
constituirdn tres Comisiones Mixtas, formadas cada una de ellas por igual numero de
representantes del Gobierno y de la respectiva Diputacidn Foral a fin de proceder a la
transferencia de los medios personales y materiales para el pleno ejercicio de las
competencias reconocidas en la presente Ley a los Territorios Historicos”.

Pues bien, en virtud de lo anterior, las tres Comisiones Mixtas que se crearon acordaron el reparto
concreto de competencias entre el Gobierno Vasco y los Territorios Histdricos.

Los respectivos Acuerdos se aprobaron mediante los siguientes Decretos del Gobierno Vasco:

- Decreto 36/1985, de 5 de marzo; de 5 de marzo, de delimitacion de competencias entre las
Instituciones Comunes de la Comunidad Auténomayy el territorio Histérico de Alava en materia
de Transportes por Carretera

- Decreto 46/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Historico de Guipuzcoa en materia de Transportes

- Decreto47/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios del Territorio Histdrico de Guipuzcoa
a las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma en materia de Transportes

- Decreto 56/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Histdrico de Vizcaya en materia de Transportes

- Decreto 57/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios del Territorio Histdrico de Vizcaya a
las Instituciones Comunes de la Comunidad Autdonoma en materia de transportes.

Adicionalmente, debe tenerse en cuenta la siguiente normativa sectorial vasca, en la que se realizan
atribuciones competenciales especificas:

- Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera (“Ley 4/2004”)
El ambito objetivo de esta Ley, segun establece su articulo 1, es:

“1.- El objeto de la presente ley es la regulacion del transporte urbano e interurbano de
viajeros por carretera que se efectie en vehiculos automdviles especialmente
acondicionados para el transporte de viajeros y, en su caso, equipajes o encargos, con
una capacidad superior a nueve plazas incluida la del conductor, que transcurra
integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma.

2.- Igualmente se regulan en la presente ley, y como actividad auxiliar y
complementaria de la de transporte definido en el apartado anterior, las estaciones de
viajeros”.

El articulo 4 de esta Ley establece el siguiente reparto competencial respecto al Gobierno Vasco y
las Diputaciones Forales:

“1.- Corresponde al Gobierno Vasco el ejercicio de las competencias sobre
reconocimiento de la capacitacion profesional, el desarrollo normativo de la ley, la
coordinacion y la alta inspeccion, que se llevard a cabo mediante actuaciones de
verificacion o fiscalizacion y elaboracion y coordinacion de planes de inspeccion. El
Gobierno Vasco realizard también la planificacion general y fijard las tarifas del
transporte interurbano.
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2.- Es competencia de las diputaciones forales el desarrollo de la planificacion, el
ejercicio de las facultades previstas en el capitulo IX en relacion con las estaciones de
viajeros y la expedicion de los titulos administrativos habilitantes para el ejercicio de la
actividad del transporte interurbano que se regula en esta ley.

En las concesiones administrativas de servicio publico, las diputaciones forales serdn
competentes para la creacion, otorgamiento, unificacion, modificacion, supresion y
rescate de los servicios en los siguientes casos:

a) Cuando se desarrollen integramente dentro del territorio histdrico.

b) Cuando, aun trascendiendo del territorio histdrico, tengan prohibicion de trdfico
fuera de él.

¢) Cuando se trate de servicios de competencia de la Comunidad Auténoma y, no
estando comprendidos en los casos anteriores, tengan su mayor recorrido dentro del
territorio histdrico.

Las diputaciones forales otorgardn, igualmente, las autorizaciones administrativas
para el transporte interurbano, cuando estas resulten preceptivas, a los servicios
residenciados en el respectivo territorio histarico.

Las diputaciones forales efectuardn la inspeccion directa del transporte interurbano y
tramitardn y resolverdn los expedientes sancionadores por las infracciones cometidas
dentro del territorio histdrico.

3.- Los ayuntamientos son competentes [...].”

Ley 2/2000, de 19 de junio, de Transporte Publico urbano e interurbano de viajeros en
automoviles de turismo (“Ley 2/2000”).

El objeto de esta Ley es, segun su articulo 1:

“El objeto de esta ley es la regulacion de los servicios de transporte publico urbano e
interurbano de viajeros realizados en vehiculos de turismo, que transcurran
integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco”.

El articulo 3 establece la siguiente distribucién competencial respecto al Gobierno Vasco y las
Diputaciones Forales:

“1.- Corresponde al Gobierno Vasco el desarrollo normativo de la ley, asi como la alta
inspeccion, que se llevard a cabo mediante actuaciones de coordinacion y la
elaboracion de planes de inspeccion de los servicios objeto de esta ley.

El Gobierno Vasco realizard también la planificacion general, que supondrd, en su caso,
la determinacion de contingentes, numero mdximo de autorizaciones de transporte
interurbano, asi como la fijacion de tarifas de transporte interurbano, siempre previa
audiencia de las Diputaciones forales, de los Ayuntamientos, a través de la asociacion
de municipios mds representativa del Pais Vasco, de los taxistas, a través de las
asociaciones mds representativas del sector, y de los usuarios.

2.- Corresponde a las Diputaciones forales de los territorios histdricos el otorgamiento
y anulacion de las autorizaciones de transporte interurbano residenciadas en sus
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respectivos territorios, dentro de los contingentes, en su caso, asi como la inspeccion y
sancion de los servicios de cardcter interurbano.

Les corresponde también el establecimiento de dreas de prestacion conjunta y zonas
de régimen especial, la creacion de las Comisiones del Taxi y todas aquellas facultades
que se les atribuyan por la presente ley y demds normativa de aplicacion.

3.- Corresponde a los Ayuntamientos [...]".

Por su parte, recientemente, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, el Gobierno
Vasco y cada uno de los Organos Forales de los Territorios Histdricos han formalizado respectivos
Convenios para la “actualizacion y equiparacion foral en materia de transportes de carretera”
(“Convenios de Actualizacion”).

Estos tres Convenios se firmaron el 29 de diciembre de 2021 y se publicaron en el BOPV de 14 de enero
de 2022 y en el BOE de 5 de marzo de 2022.

A través de los instrumentos citados, se actualizan diversas competencias en materia de transporte
por carretera de los Territorios Histdricos, dandose cumplimiento a lo previsto en la Constitucion
Espafiola y en la Ley Orgénica 5/1987, de 30 de julio, de Delegacién de Facultades del Estado en las
Comunidades Autdonomas en relacién con los transportes por carretera y por cable.

2. Municipios

- Normativa estatal

El articulo 25.2.g) de la Ley estatal 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local
(“LBRL") establece que, “el Municipio ejercerd en todo caso como competencias propias, en los
términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias: {(...)
d) Infraestructura viaria y otros equipamientos de su titularidad (...), g) Trdfico, estacionamiento de
vehiculos y movilidad. Transporte colectivo urbano”.

Asimismo, este mismo precepto, en su letra b) contiene una competencia que puede ser usada de
modo transversal para regular el transporte: “b) Medio ambiente urbano: en particular, parques y
jardines publicos, gestion de los residuos sdlidos urbanos y proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas”.

Tal y como hemos sefialado previamente, el articulo 25.3 de la LBRL establece que el concreto alcance
de las competencias municipales sera determinado por las leyes estatales y autondmicas
correspondientes

Pues bien, en el ambito de la normativa estatal, cabe sefialar que el Real Decreto Legislativo 6/2015,
de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacién de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (“RDL 6/2015”)

El articulo 7 contiene las atribuciones competenciales municipales, entre las que cabe destacar:

“b) La regulacion mediante ordenanza municipal de circulacion, de los usos de las vias
urbanas, (...) asi como el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado, con
el fin de garantizar la rotacion de los aparcamientos, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su movilidad y que
utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su integracion social.
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(...)

g) La restriccion de la circulacion a determinados vehiculos en vias urbanas por motivos
medioambientales”.

Asimismo, y aunque no es en si misma una atribucion competencial, merece la pena mencionar que el
articulo 14.3 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicidn energética, establece
gue todos los municipios de mas de 50.000 habitantes (en determinados casos, de 20.000) deberan
adoptar, antes de 2023, planes de movilidad urbana sostenible que contengan medidas para reducir
las emisiones derivadas de la movilidad.

- Normativa de Euskadi

En primer lugar, debemos sefialar que el articulo 4 de la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones
Locales de Euskadi (“Ley 2/2016”) establece que:

“1. El principio de subsidiariedad y el de suficiencia financiera serdn considerados
principios rectores del régimen local de la Comunidad Autonoma de Euskadi, y en virtud
de tales principios:

a) El ejercicio de las competencias publicas incumbird preferentemente a las
autoridades mds cercanas a los ciudadanos y ciudadanas, de conformidad con las
declaraciones de tales principios contenidas en la Carta Europea de Autonomia Local y
el Tratado de la Union Europea.

b) Toda ley o norma sectorial que se apruebe deberd encomendar el mdximo nivel
posible de competencia a las entidades locales, y realizar la atribucion de estas
competencias al municipio u otras entidades locales, en atencidon a la viabilidad del
propio principio de subsidiariedad, segun las capacidades de gestion de las distintas
entidades” (...).

Sentado lo anterior, y en lo que respecta a las competencias sobre movilidad y transporte, el articulo
17 de la Ley 2/2016 atribuye las siguientes a los municipios:

“4) Ordenacion y gestion de la policia local, ordenacion del trdfico, seguridad vial,
estacionamiento de vehiculos y colaboracion en la seguridad ciudadana.

8) Ordenaciéon complementaria, promocion, gestion, defensa y proteccion del medio
ambiente y desarrollo sostenible, incluida la proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas.

18) Ordenacion, planificacion, programacion, gestion, disciplina y promocion de los
servicios urbanos de transporte publico de personas que, por cualquier modo de
transporte, se lleven a cabo integramente dentro de sus respectivos términos
municipales.

31) Ordenacion y gestion, incluidas conservacion y mantenimiento, de las vias
publicas urbanas y rurales de titularidad municipal dentro del término municipal.

32) Ordenacion, gestion, disciplina y promocidn en vias urbanas de su titularidad
de la movilidad y accesibilidad de personas, vehiculos, sean o no a motor, y animales,
y del transporte de personas y mercancias, para lo que podrdn fijar los medios
materiales, técnicos y humanos que se consideren necesario”.
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Adicionalmente, debe tenerse en cuenta la siguiente normativa sectorial vasca, en la que se realizan
atribuciones competenciales especificas:

- Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera (“Ley 4/2004")
El ambito objetivo de esta Ley, seglin establece su articulo 1, es:

“1.- El objeto de la presente ley es la requlacion del transporte urbano e interurbano de
vigjeros por carretera que se efectue en vehiculos automdviles especialmente
acondicionados para el transporte de viajeros y, en su caso, equipajes o encargos, con
una capacidad superior a nueve plazas incluida la del conductor, que transcurra
integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma. 2.- Igualmente se regulan
en la presente ley, y como actividad auxiliar y complementaria de la de transporte
definido en el apartado anterior, las estaciones de viajeros”.

El articulo 4 de esta Ley establece el siguiente reparto competencial respecto a los ayuntamientos:
“1.- Corresponde al Gobierno Vasco |[...].
2.- Es competencia de las diputaciones forales [...].

3.- Los ayuntamientos son competentes, dentro del dmbito del transporte urbano, para
la ordenacion, gestion, inspeccion y sancion de los servicios de transporte publico de
viajeros, otorgamiento de los correspondientes titulos habilitantes y fijacion del
régimen tarifario con sujecion a lo dispuesto en la legislacion aplicable al respecto.
Igualmente, ostentardn las competencias que se establecen en el capitulo IX, en
relacion con las estaciones de viajeros”.

- Ley 2/2000, de 19 de junio, de Transporte Publico urbano e interurbano de viajeros en
automoviles de turismo (“Ley 2/200”).

El objeto de esta Ley es, segun su articulo 1:

“El objeto de esta ley es la regulacion de los servicios de transporte publico urbano e
interurbano de viajeros realizados en vehiculos de turismo, que transcurran
integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco”.

El articulo 3 establece la siguiente distribucion competencial respecto a los ayuntamientos:
“1.- Corresponde al Gobierno Vasco |[...].
2.- Corresponde a las Diputaciones forales [...].

3.- Corresponde a los Ayuntamientos, dentro del dmbito del transporte urbano, el
otorgamiento y anulacion de licencias de transporte; la planificacion, la inspeccion y
sancion de los servicios; la fijacion de tarifas, con sujecion a lo dispuesto en la
legislacion sobre control de precios, y la acreditacion, en su caso, de la aptitud de los
conductores.

Les corresponde también la elaboracion y aprobacion de las correspondientes
ordenanzas municipales reguladoras de la prestacion del servicio, con sujecion a lo
dispuesto en esta Ley y sus normas de desarrollo”.
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- Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma Vasca
(“Ley 4/2019”).

El articulo 23 de esta Ley establece lo siguiente:
“Articulo 23. Restricciones a la circulacion de vehiculos

1. - A fin de evitar un incremento excesivo del uso de la energia y de las emisiones de
gases de efecto invernadero o un deterioro de la calidad del aire atmosférico, los
municipios podrdn prohibir o restringir el acceso a determinadas zonas de su término
municipal a los vehiculos que no utilicen combustibles alternativos o a aquellos que
sobrepasen determinados niveles de emision, en razon de su tecnologia de propulsion.

2.-Los municipios podrdn habilitar carriles alternativos y reservar zonas para el
estacionamiento de aquellos vehiculos que utilicen combustibles alternativos, asi como
establecer reducciones en el precio del estacionamiento en zonas publicas o
aparcamientos municipales.

3. - Los municipios deberdn privilegiar las zonas peatonales y los carriles-bici, frente a
los espacios reservados a la circulacion de los vehiculos a motor {(...)".

El articulo 24 de la Ley establece lo siguiente:
“Articulo 24. Planes de movilidad.

1.— En el plazo de dos afios a partir de la entrada en vigor de la presente ley, los
municipios con mds de 5.000 habitantes deberdn contar con un plan de movilidad
urbana.

Las diputaciones forales adoptardn planes de movilidad para cubrir la movilidad
interurbana del resto del territorio no cubierto por lo establecido en el pdrrafo
precedente.

2. - Los planes de movilidad urbana constardn de:
a) Parte 1. Diagndstico, que abarcard los siguientes puntos:

— La incidencia del modelo territorial y urbanistico sobre la movilidad y, en general, en
el transporte.

— Los distintos modos de transporte existentes en el municipio y su incidencia en el uso
de la energia. Este diagndstico deberd indicar, entre otras cuestiones: vias de
transporte, aforos, rutas estratégicas para la movilidad no motorizada, lugares de
estacionamiento para los distintos tipos de vehiculos, sistemas publicos de recarga de
combustibles y centros de actividad econdmica, laboral o de servicios con afluencia
publica relevante.

b) Parte 2. Medidas, que incluird los siguientes aspectos:

— Instalacién de puntos de recarga y repostaje de combustibles alternativos accesibles
al publico.

— Incentivacion del transporte publico.
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— Fomento de vehiculos de uso compartido (car-sharing).

— Alternativas para la reduccion progresiva del transporte privado.

— Mejora de la logistica para la distribucion de mercancias.

— Fomento del uso de bicicletas y, en general, de los desplazamientos no motorizados.
— Establecimiento de nuevas zonas de uso exclusivo de peatones.

— Fomento del uso de vehiculos que utilicen combustibles alternativos.

[.]”

4.1.2. Infraestructuras viarias

De acuerdo con el Tercer Plan General de Carreteras del Pais Vasco la red funcional de la CAPV tiene
una longitud total de casi 1.721 Km. Esta red incluye las vias que son objeto del Plan. Son las vias que,
debido a la importancia de sus traficos y su distribucion territorial, enlazan los Territorios Histéricos
entre si, o con las carreteras de las Administraciones Autondmicas limitrofes, ademds del resto de
itinerarios que pueden resultar decisivos para alterar los traficos y flujos existentes. El resto de las vias
son competencia y objeto de Planes Territoriales de nivel inferior. La red funcional se compone de 3
tipos de redes, segun su funcionalidad.

e Red de Interés preferente
e Red Basica
e Red Comarcal

En las tablas siguientes se listan las redes propuestas del Tercer Plan:

Red de interés preferente

Nomenclatura

Nomenclatura

. Denominacion Comienzo Observaciones
propuesta vigente
T.H. Alava
Al Nl Autovia Norte de Madrid- Limite Burgos en Miranda Limite P. en Condado 775
San Sebastian de Ebro de Trevifio !
Al iaN Madrid- Limite P. C
Al Nl utovia o.r’te de Madrid |m|tE en Condado de Limite C.F. Navarra 5554
San Sebastian Trevifio
Autopista Burgos- Limite Burgos en Miranda e gk Concesion
AP-1 AP-1 Cantabrico de Ebro Armifién (Alava) >74 Admoén. Central
Autopista Burgos- Interseccion N-624,
AP-1 AP-1 p ) g Glorieta de Foronda (N- Limite Alava 14,23
Cantdbrico
624)
AP-68 AP-68 Autopista Bilbao-Zaragoza  Limite Bizkaia Hmite La Rioja 55,58  Soncesion
Admon. Central
S . Vitoria-Gasteiz en
VG-11 N-102 D.e A_l.,a V|tor|a-—Gaste|z, A-1 en el enlace de Arifiez Glorieta Bulevar de 4,97
direccion Francia L
Mariturri
De Vitoria-Gasteiz a A-1, Vitoria-Gasteiz en Elorriaga .
VG-21 N-104 direccién Francia (P.K. 353,98) A-1 en Venta del Patio 9,47
N-124 N-124 De VIt:)rIa—GaStEIZ a Interseccion con A-1 en L|r?1~|te La Rioja en 14,04
Logrofio por Haro Puente Nuevo Brifias
N . N . El acceso incluye
Acceso Vitoria-Gasteiz a Vitoria-Gasteiz en Gamarra
VG-41 N-240 . Enlace de Luko (AP-1) 5,54  parte del Enlace
Bilbao por Barazar Mayor
de Luko
D Bi Limite Bizkai
N-240 N-240 e Tarragona a Bilbao por T e e () imite Bizkaia en 12,07

el puerto de Barazar
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VG-31

N-622

N-624
T.H. Bizkaia

AP-68

AP-8

AP-8
A-8

BI-10

A-8

N-240
N-629
N-633

N-634

N-634
N-636
BI-30

N-639

N-644
T.H. Gipuzkoa

N-1
AP-1

AP-8

N-634

AP-636

N-636

N-638
N-121-A

N-622

N-622

N-624

AP-68
AP-8

A-8

N-240
N-629
N-633

N-634

n-634
N-636
N-637

N-639
N-644

A-15/GlI-131

N-634

N-636

N-636

N-638
N-121-A

Acceso Vitoria-Gasteiz a
Bilbao por la autopista AP-
68

De Vitoria-Gasteiz a Bilbao
por la Autopista AP-68
Acceso Aeropuerto de
Foronda (Vitoria-Gasteiz)

Autopista Burgos-
Cantabrico
Autopista del Cantabrico

Autopista del Cantabrico
(Variante sur de A-8-VSM)

Autopista del Cantabrico
Autopista de
Circunvalacion del Bilbao
por el Sur

Autopista del Cantabrico

De Tarragona a Bilbao por
el puerto de Barazar

De Burgos a Santoiia
Acceso al Aeropuerto de
Loiu por Aldekone

De Donostia-San Sebastian
a Santander y La Corufia

De Donostia-San Sebastian
a Santander y La Corufia
De Beasain a Durango por
Kanpazar

Circunvalacion Norte de
Bilbao

Acceso al Puerto por
Zierbana

Autovia del Puerto

Autovia Norte de Madrid-
San Sebastian

Autopista Burgos-
Cantabrico

Autopista del Cantédbrico

Autopista Navarra-
Gipuzkoa

DE Donostia-San Sebastian
a Santander y La Corufia

De Donostia a Durango por
Kanpanzar

De Beasain a Durango por
Kanpanzar

Acceso al Aeropuerto de
Hondarribia

De Pamplona a Irtn

Ramales de Acceso al
Puente sobre/Avda. de
Zadorra en Vitoria-Gasteiz
Enlace de Yurre con la A-
1/N-1

Interseccion A-3606
(Glorieta de Foronda)

Enlace A-8 (Solucién Sur)

Limite Gipuzkoa
Enlace de Larraskitu
El Gallo

Enlace Larraskitu

Enlace de Trapaga

Limite Alava en Ubidea
Limite Cantabria

Bi-30 (enlace de Derio)

Limite Gipuzkoa

Nocedal Bi-628 (Ortuella)
Limite Gipuzkoa

Enlace Cruces

Puerto de Santurtzi (Abra
Exterior)
A-8

Limite C.F. Navarra en
Etzegarate

Limite con Alava (Leintz-
Gatzaga)

Irun-Behobia (Limite
Francia)

Limite Navarra en Leitza

Donostia-San Sebastian
(enlace GI-2132 Errekalde)

Enlace N-I Beasain

Bergara

Enlace de Hondarribia en
GI-636
Puente de Endarlatsa
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Enlace de Yurre con la
A-1/N-I

Interseccién con AP-
68 en Altube
Aeropuerto de
Foronda

Limite Alava
El Gallo

Enlace del Puerto
(Bizkaia)

Enlace de Larraskitu
Enlace de Trapaga

Limite Cantabria en El
Haya

Galdakao (El Gallo)
Limite Cantabria

Aeropuerto

Bilbao (Ibarsusi)

Limite Cantabria
Durango (Gederiaga)
Erletxe

N-634

Puerto de Santurtzi
Enlace con AP-1/AP-8
en Lasarte-Oria

Enlace de Maltzaga
con AP--8

Limite Bizkaia (Eibar)

Enlace AP-8/Gl-41 en
Astigarraga

Limite Bizkaia en Eibar

Bergara (GI-627)

Limite Bizkaia

Glorieta inicio Vte.
Hondarribia
Behobia, GI-636

0,90

18,45

1,88

22,35
31,05

15,48
9,07

11,31

9,63

32,92
3,87
4,42

42,28

9,67

14,42

20,15

8,19

2,73

49,02

31,90

74,85

27,19

66,41

22,34

10,68

2,35
6,56

Concesion
Admon. Central

Incluye tramo
compartido con
A-8

Solucién Sur de
Bilbao

Solucién
Ugaldebieta

Se elimina tramo
Ibarsusi-
Miraflores

Solapa con AP-8

Se exceptua el
solape

con N-len
Andoain

Solapa con la GI-
627



Red basica

Nomenclatura
propuesta

Nomenclatura
vigente

Denominacion

Comienzo

Observaciones

T.H. Alava
A-124

A-126

A-132

A-623
A-624
A-625

A-627
T.H. Bizkaia

BI-11

BI-623

BI-624
BI-625
BI-625

BI-626
BI-627

BI-628
BI-628

BI-630

BI-20
BI-631
BI-633

BI-635
BI-635

BI-636

BI-637
BI-638
T.H. Gipuzkoa

GI-20
GI-11

GI-40

Gl-41

GI-627
GI-631

GI-636

GI-638

A-124

A-126

A-132

A-623

A-624

A-625

A-627

BI-604

BI-623

BI-624
BI-625
BI-625

BI-626

BI-627

BI-628
BI-628

BI-630

BI-631
BI-631
BI-633

BI-635
BI-635

BI-636

BI-637
BI-638

A-8

N-1

Gl-131

Gl-627

GI-631

GI-636

GI-638

De Brifias a Logrofio por
Laguardia

De La Puebla de Arganzén
a Santa Cruz de Kanpezo
por Bernedo

De Vitoria-Gasteiz a
Lumbier por Tafallay
Estella

De Vitoria-Gasteiz a
Durango

De Altube a Balmaseda

De Ordufia a Bilbao

De Vitoria-Gasteiz a Eibar
(Maltzaga)

Acceso a Bilbao por el
Norte (Asua-Enekuri)

De Vitoria-Gasteiz a
Durango

De Altube a Balmaseda
De Ordufia a Bilbao

De Ordufia a Bilbao
Tunel de Artxanda (salida
La Salve)

Tunel de Artxanda (salida
Ugasko)

Eje del Ballonti
Eje del Ballonti

De Balmaseda a Carranza

Circunvalacion Este de
Bilbao

De N-633 a Bermeo

De Durango a Ondarroa
por Trabakua

De Lemoa a Gernika

De Lemoa a Gernika

Corredor del Cadagua

De Kukularra a Sopelana
De Deba a Ondarroa

Variante de San Sebastian

Conexion N-1/Vte. San
Sebastian por Aritzeta
Ronda Intxaurrondo-
Martutene-Hospitales
Acceso Sur a Donostia/San
Sebastian desde el
Urumea

De Vitoria-Gasteiz a Eibar
(Maltzaga)

De Zumaia a Zumarraga

De Errenteria a Irun

De Deba a Ondarroa

Limite La Rioja en Brifias

Limite Burgos (condado de
Trevifio)

Glorieta conexién
Salburua

Interseccién con N-240 en
Legutio

Interseccion con N-622
Limite Bizkaia en Ordufia

Limite con N-240

Bilbao

Durango (N-634)

Limite Burgos
Variante de Ordufia
Limite Alava

Bilbao
Bilbao

Axpe (Carmen)

Balparda
Balmaseda

BI-10 (enlace de
Larraskitu)
N-633 (Derio)

Matiena

Lemoa

Amorebieta

BI-10 (enlace de
Kastresana)

BI-30 (enlace de Kukularra)
Limite Gipuzkoa

Enlace con AP-8 en
Errenteria

N-I

Glorieta Garbera

Enlace AP-8 en Astigarraga

Limite Alava en Leintz
Gatzaga

Arroa (N-634)

Enlace con GI-20 en Pasaia

Deba (N-634)

Limite La Rioja

Santa Cruz de
Kanpezo

Limite Navarra

Limite Bizkaia en
Gomilaz

Limite Burgos en
Antufiano
Limite Bizkaia en
Areta

Limite Gipuzkoa

La Cadena (BI-2704)

Limite Alava en
Gomilaz
Balmaseda (BI-636)
Limite Alava

Cruce con N-634

N-637
N-637

Portugalete

Nocedal
Limite Cantabria

BI-30 (enlace de
Derio)
Bermeo (BI-2238)

Ondarroa

Amorebieta
Gernika (BI-2238)

Limite Burgos
Sopelana
Ondarroa (BI-633)
Enlace con AP-8 en
Aritzeta

GI-20

Conexion GI-20

Amara (Donostia-San
Sebastian)

Eibar

Zumarraga (AP-636)
Frontera con Francia
(Behobia)

Limite Bizkaia
(Mutriku)

27,93

10,21

38,49

6,04

38,56

19,79

5,4

4,78

20,86

2,58
2,96
14,77

1,96

4,67
1,62

23,34

8,26
25,93
27,67

2,89
14,16

29,95

10,45
0,90

15,57

2,52

3,82

2,99

33,85
35,32

17,23

7,9

A excepcion del
tramo de la Rioja
A excepcion del
tramo Marafion-
Genevilla

Incluye tramo sin
desdoblar

Excepto el paso por
el enclave de
Trucios

Se incluye tramo
Ibarsusi-Miraflores

Se excluye el tramo
de solape con N636

65



Red comarcal

Nomenclatura
propuesta

T.H. Alava
A-2120

A-2122

A-2122

A-2124

A-2124

A-2126

A-2126

A-2128

A-2130

A-2134

A-2521

A-2522

A-2522

A-2604
A-2620
A-2622
A-2622
A-2622
A-2625

A-2625
T.H. Bizkaia

BI-2121

BI-2122

BI-2123

BI-2224

BI-2235
BI-2238

BI-2405
BI-2405
BI-2521
BI-2522

BI-2625
BI-2636
BI-2636

BI-2701

Nomenclatura
vigente

A-2120

A-2122

A-2122

A-2124
A-2124

A-2126

A-2126

A-2128

A-2130
A-2134
A-2521
A-2522
A-2522

A-2604
A-2620
A-2622
A-2622
A-2622

A-2625
A-2625

BI-2121
BI-2122

BI-634

BI-2224

BI-2235
BI-2238

BI-2405
BI-2405
BI-2521
BI-2522

BI-2625
BI-2636
BI-2636

BI-2701

Denominacion

De Zambrana a Miranda

De LP Burgos en Miranda
de Ebro a LP Burgos en
Valle de Tobalina

De LP Burgos en Miranda
de Ebro a LP Burgos en
Valle de Tobalina

De Vitoria-Gasteiz a A-124
De Vitoria-Gasteiz a A-124

De Bernedo a LP Logrofio
De Bernedo a LP Logrofio

De Salvatierra a A-132 en
Santa Cruz de Campezo

De A-4126 a A-132

De enlace A-1 en
Escalmendi a N-104

De N-622 a LP Bizkaia
De N-624 a LP Bizkaia
De N-624 a LP Bizkaia

De N-624 a LP Bizkaia
De N-240 a LP Gipuzkoa
De A-1 a LP Burgos

De A-1 a LP Burgos
De A-1 a LP Burgos
De LP Burgos a LP Bizkaia
De LP Burgos a LP Bizkaia

Mungia (NI-631)-Fruniz-
Muxika

Sopelana (BI-637)-Plentzia
(BI-2704)

De Larrabasterra a Mungia
por Maruri

Gernika (BI-635)-Ibartxu-
Arbatzegil-Iruzubieta (BI-
633)

BI-2238 Bermeo

BI-2235 Glorieta Lekeitio

Plazakola- Oleta
Oleta-Lekeitio (BI-2238)
Ordufia (BI-625)-LTH Araba
Areta-LTH Araba

LTH Araba-Ordufia

PK 50+860-LTH Gipuzkoa
PK 50+860-LTH Gipuzkoa
Muskiz (N-634)-
Merkadillo-Malabrigo (Bi-
630)

Comienzo

N-124

LP Burgos en Miranda de
Ebro

Interseccion con la A-2625

Vertedero Gardelegi

Limite del Condado de
Trevifio Alto de Moraza
Interseccion A-126 en
Bernedo

LP Navarra

Salvatierra

Interseccion A-4126

Interseccion A-1 enlace de
Escalmendi

Interseccion N-622 en
Altube

Interseccion A-624 en
Urquillo

LP Bizkaia en Orozko

Interseccion A-624 en
Artziniega
Interseccion acceso N-240

Enlace A-1

Interseccion A-2625
LP Burgos
LP Burgos (Puentelarra)

LP Burgos en Berberana

Mungia (BI-631)
Interseccion con BI-634

Larrabasterra (Sopelana)

Inicio Tramo Gernika

Inicio TUC Gernika
Interseccion con BI-2235

Plazakola (BI-633)
Inicio tramo Oleta
Ordufia (BI-625)

Inicio tramo Areta

LTH Araba

Inicio tramo Markina
Inicio tramo Etxebarria

Inicio TUC Muskiz (N-634)
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Limite Burgos en
Puente Arca

Interseccion A-2625
en Puentelarra

LP Burgos en el Valle
de Tobalina

Limite el Condado de
Treviifio

Interseccién A-124/A-
2312

LP Navarra

LP La Rioja en Logrofio
Interseccion A-132 en
Santa Cruz de
Campezo

Interseccién A-132/A-
2130 en Askartza

Interseccion N-104
LP Bizkaia

LP Bizkaia en Orozko

Interseccién acceso a
Llodio (C/Vitoria)

LP Bizkaia en Ureta

LP Gipuzkoa
Interseccion A-2625
Espejo

LP Burgos

LP Burgos

LP Burgos en Osma

LP Bizkaia en Orduiia

Fin TUC Muxika (BI-
635)

Plentzia (BI-2704)
Asteinza (Maruri)

Fin TUC ltuzubieta (BI-
633R)

Fin tramo Bermeo
Glorieta Lekeitio (BI-
2405)

Fin tramo Oleta
Lekeitio (BI-3228)
LTH Araba

LTH Araba

Ordufia (BI-625/BI-
4906)

Fin tramo Etxebarria
LTH Gipuzkoa

Malabrigo (BI-630)

1,18

8,39

10,32

4,51
15,11
2,84

11,94

30,54

3,26

3,9

11,57

6,26

0,62

2,92
17,33

2,92
17,33
22,51

6,04
11,70

16,75

5,87

9,46

17,51

13,30
21,45

8,23
3,10
4,46
9,71

0,79
1,43
4,97

15,59



BI-2704

BI-2704
BI-2713
BI-2713

T.H. Gipuzkoa
Gl-2120

GI-2130

GI-2132

GI-2132

GI-2620
GI-2630
Gl-2634

Gl-2634
Gl-2636
GI-2638

Tabla 29. Red funcional de la CAPV.

BI-2704

BI-2704
BI-2713
BI-2713

GI-2120

GI-2130

GI-2132

GI-2132

GI-2620

GI-2630

GI-2634

Gl-2634
GI-2636
GI-2638

La Cadena (BI-604)-
Plentzia (BI-2120)

La Cadena (BI-604)-
Plentzia (Bi-2120)
Larrabetzu (Sur)-BI-2121

Larrabetzu (Sur)-BI-2121

De Estella a Beasain por
Lizarrusti

De Tolosa a Leitza

De la carretera N-la la
carretera GI-636 por
Errekalde y Astigarraga

De la carretera N-la la
carretera GI-636 por
Errekalde y Astigarraga

De Legutio a Mondragdn
por Aramaio

De Urretxu a Bergara por
Legazpi y Ofiati

De Tolosa a la carretera N-
634

De Tolosa a la carretera N-
634

De Elgoibar a Markina

De Errenteria a
Gaintxurizketa por Lezo

La Cadena (BI-604/BI-737)

Inicio de tramo
Larrabetzu (N-637)
Andra Mari

Limite Navarra (Lizarrusti)
Enlace N-I Tolosa centro

Conexion con la N-I PK
453,9

PK 4 GI-2132

Limite Alava (Gesalibar)
Glorieta Aparicio (Urretxu)
N-I1 PK 433,5

Glorieta Altzibar (Azkoitia)
Interseccion con la GI-3324

Gl-636 (Errenteria)

Fin de tramo
Mendiondo

Plentzia (BI-2120)

Andra Mari
Interseccién con BI-
2121

Enlace N-I Beasain

Limite Navarra
(Berastegi)

Fin travesia de

Hernani

Glorieta Lartzabal
(Errenteria)

Glorieta PK 32,60 de la

Gl-627

Glorieta Elorregi PK
39,38 GI-627
Glorieta Landeta
(Azpeitia)

Glorieta enlace AP-8
con N-634

Limite con Bizkaia

Gl-636 (Irun)

Fuente: Tercer Plan de Carreteras de la CAPV

Imagen 35. Tipologia red funcional de la CAPV
Fuente: elaboracion propia
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11,82

0,94
9,32
1,36

18,07

15,8

3,6

10,92

6,27

23,36

23,70

18,96
6,54
4,37



4.1.3. Accesibilidad y cobertura del territorio

En funcidn de la tipologia de la carretera, la distribucidn es la siguiente:

Km de red

Tipo de via Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Autopistas 76 98 134 308
Autovias y vias de doble 104 99 48 251
calzada
Carreteras convencionales 369 412 380 1.161
TOTAL 549 609 562 1.721

Tabla 30. Red funcional por Territorio Histdrico de la CAPV
Fuente: elaboracion propia

Imagen 36. Capacidad de la red funcional de la CAPV
Fuente: elaboracion propia
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Esta red funcional determina los siguientes indicadores de densidad de cobertura poblacional y del
territorio:

Kms de red/1.000 habitantes

Tipo de via Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Autopistas 0,23 0,05 0,19 0,12
Autovias y vias de 0,36 0,09 0,13 0,14
doble calzada
Carreteras 1,18 0,50 0,70 0,67
convencionales
TOTAL 0,59 0,21 0,34 0,93

Tabla 31. Densidad (km/1.000 hab.) Red funcional por Territorio Histérico de la CAPV
Fuente: elaboracion propia

Kms de red/km2 superficie

Tipo de via Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Autopistas 0,03 0,03 0,07 0,04
Autovias y vias de doble 0,04 0,05 0,05 0,04
calzada
Carreteras convencionales 0,13 0,26 0,29 0,20
TOTAL 0,19 0,33 0,41 0,29

Tabla 32. Densidad (red/kmz2) Red funcional por Territorio Historico de la CAPV
Fuente: elaboracién propia

La red funcional principal se encuentra a menos de 1 km de distancia del 83% de la poblacién, aunque
hay ligeras diferencias en funcidn del Territorio Histérico considerado.

Indicador Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Poblacién servida por 223.624 925.510 617.281 1.766.415
carretera (< 1km) 68% 84% 90% 83%
Poblacién servida por 107.031 178.188 66.352 351.571
carretera (> 1km) 329 16% 10% 17%

330.655 1.103.698 683.633 2.117.986
TOTAL
100% 100% 100% 100%

Tabla 33. Accesibilidad de la poblacién de 1a CAPV a la red funcional
Fuente: elaboracion propia

Gipuzkoa es el Territorio que registra una mejor accesibilidad poblacional a la red funcional principal
con el 90% del total, mientras en sentido contrario esta Alava que registra sélo un 68%.
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Imagen 37. Accesibilidad de la poblacidn de Bizkaia a la red principal de 1a CAPV
Fuente: elaboracién propia

Imagen 38. Accesibilidad de la poblacion de Gipuzkoa a la red principal de la CAPV
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 39. Accesibilidad de la poblacién de Alava a la red principal de la CAPV
Fuente: elaboracién propia

Esta red funcional permite la siguiente accesibilidad en cada uno de los Territorios Histéricos:

Porcentaje de poblacion cubierta

Tiempo de acceso (minutos)

o | oo |

10 55% 27% 25% 36%
20 73% 65% 54% 64%
30 90% 83% 70% 81%

Tabla 34. Accesibilidad de la poblacion de la CAPV a la red funcional
Fuente: elaboracién propia

Porcentaje de superficie cubierta

____Bikaia | Gipuzkoa

Tiempo de acceso (minutos)

10 2% 2% 2% 2%
20 12% 11% 12% 12%
30 40% 35% 31% 36%

Tabla 35. Accesibilidad del territorio de la CAPV a la red funcional
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 40. Tiempos de acceso en vehiculo privado por la red funcional de la CAPV
Fuente: elaboracién propia

Finalmente, indicar que todas las cabeceras de las Areas funcionales disponen de variantes en sus
correspondientes cabeceras, a excepcion de Laguardia y Zarautz.

Imagen 41. Variantes de la red funcional en las cabeceras de las Areas Funcionales
Fuente: elaboracién propia
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4.1.4. Accesibilidad a Centros Singulares

Las tablas e imagenes siguientes muestran la accesibilidad de la poblacién a los principales centros
singulares de la CAPV a través de la red viaria funcional de la CAPV

Centros Singulares Territorio Histérico de Alava Accesibilidad red funcional (< 1 km)
Universidad del Pais Vasco (Campus Universitario de Alava) Sl 0,6 km
Hospital de Txagorritxu S| 0,9 km
Hospital de Leza S| 0,1 km
Hospital Santiago S| 0,1 km
Parque tecnolégico de Alava NO 1,7 km
Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz Sl 0,1 km
Centro logistico Arasur S| 0,1 km
Centro Intermodal de Transporte y Logistica de Vitoria-Gasteiz Sl 0,1 km
Poligono Industrial de Jundiz Sl 0,1 km
Poligono Industrial de Betofio Sl 0,1 km
Poligono Industrial de Gamarra Sl 0,1 km

Tabla 36. Accesibilidad por carretera a los centros singulares de Alava
Fuente: elaboracion propia

Imagen 42. Accesibilidad a las Universidades en el TH de Alava
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 43. Accesibilidad a los hospitales en el TH de Alava
Fuente: elaboracion propia

Imagen 44. Accesibilidad a los parques tecnolégicos en el TH de Alava
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 45. Accesibilidad a los poligonos industriales en el TH de Alava
Fuente: elaboracién propia

Centros Singulares Territorio Historico de Bizkaia Accesibilidad red funcional (< 1 km)
Aeropuerto de Bilbao Sl 0,1 km
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Bizkaia Sl 0,8 km
Centro Logistico Aparkabisa Sl 0,5 km
Universidad del Pais Vasco Sl 0,1 km
Universidad de Deusto Sl 0,2 km
Puerto de Bilbao Sl 0,1 km
Hospital de Gorliz NO 3,4 km
Hospital de Urduliz Sl 0,5 km
Hospital de Bermeo Sl 0,4 km
Hospital de Gernika-Lumo Sl 0,1 km
Hospital de Zaldibar Sl 0,1 km
Hospital de San Eloy S| 0,9 km
Hospital de Cruces Sl 0,1 km
Hospital Civil de Basurto Sl 0,1 km
Hospital de Santa Marina Sl 0,9 km
Hospital de Galdakao-Usansolo Sl 0,2 km
Parque empresarial de Abra, Abanto-Zierbena Sl 0,5 km
Parque Tecnoldgico de Zamudio Sl 0,8 km
Zona Industrial El Campillo Sl 0,1 km
Poligono Industrial Erletxe Sl 0,4 km
Poligono Industrial Ugaldeguren Sl 0,2 km

Tabla 37. Accesibilidad por carretera a Centros Singulares (Bizkaia)
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 46. Accesibilidad a las universidades en el TH de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 47. Accesibilidad a los hospitales en el TH de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 48. Accesibilidad a los parques tecnoldgicos en el TH de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 49. Accesibilidad a los poligonos industriales en el TH de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia
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Centros Singulares Territorio Histérico de Gipuzkoa Accesibilidad red funcional (< 1 km)

Puerto de Pasaia Sl 0,2 km
Universidad del Pais Vasco Sl 0,1 km
Parque Cientifico y Tecnolégico de Gipuzkoa S| 0,9 km
Polo de Innovacion de Goierri Sl 0,4 km
Parque Tecnoldgico de Garaia S| 0,1 km
Aeropuerto de Donostia Sl 0,1 km
Centro Logistico Zaisa Sl 0,1 km
Hospital de Bidasoa S| 0,3 km
Hospital de Donostia Sl 0,2 km
Hospital de Mendaro Sl 0,6 km
Hospital de Eibar S| 0,2 km
Hospital de Zumarraga S| 0,9 km
Hospital de Alto Deba S| 0,2 km
Polo de innovacién Garaia Arrasate-Mondragén S| 0,1 km
Poligono Industrial de Bidebitarte S| 0,1km
Poligono Industrial de Erratxu Sl 0,1 km
Poligono Industrial Olaso S| 0,1 km

Tabla 38. Accesibilidad por carretera a centros singulares (Gipuzkoa)
Fuente: elaboracién propia

Imagen 50. Accesibilidad a las Universidades en el TH de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 51. Accesibilidad a los hospitales en el TH de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

Imagen 52. Accesibilidad a los parques tecnoldgicos en el TH de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 53. Accesibilidad a los poligonos industriales en el TH de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

4.1.5. Demanda/traficos

En la red funcional de la CAPV los traficos oscilan mayoritariamente entre los 5.000 y los 20.000
vehiculos/dia de media. Unicamente hay intensidades superiores en las dos dreas metropolitanas mas
importantes: Gran Bilbao y el Area Metropolitana de Donostia-San Sebastian.
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Imagen 54. Intensidad media diaria carreteras de la CAPV 2019
Fuente: elaboracion propia

Precisamente es en esas dos areas donde se localizan las vias mas saturadas:
e Carretera BI-637 en el Gran Bilbao
e Carretera GI-636 en el area metropolitana de Donostia-San Sebastidn

Imagen 55. Nivel de servicio de las carreteras de la CAPV 2019
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 56. Intensidad media diaria carreteras de Alava 2019
Fuente: elaboracién propia

Imagen 57. Nivel de servicio carreteras de Alava 2019
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 58. Intensidad media diaria carreteras de Bizkaia 2019
Fuente: elaboracién propia

Imagen 59. Nivel de servicio carreteras de Bizkaia 2019
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 60. Intensidad media diaria carreteras de Gipuzkoa 2019
Fuente: elaboracién propia

Imagen 61. Nivel de servicio carreteras de Bizkaia 2019
Fuente: elaboracion propia
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4.1.6. Flota

Segun datos de la Federacién de Asociaciones de Concesionarios de Espaina, en el aino 2020 Espaina
tiene una edad media de su parque moévil de 13,1 afos; en la UE esta media se sitda en los 10,8 afios.
Euskadi tiene una media de 11,4 anos.

Segln datos de la Panoramica del Transporte en Euskadi 2021, el indice de motorizacion de los tres
Territorios Histdricos es menor que la media espafiola y la de la UE (turismos).

Territorio Alava Bizkaia Gipuzkoa CAPV Espafia

Veh/1000 hab. 479 454 459 461 521 560

Tabla 39. indice de motorizacién (veh./1000 hab.) CAPV
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi 2021

Por otra parte, datos del Anuario de la Direccién General de Trafico muestran que las tres provincias
de la CAPV se encuentran en una posicion media-buena desde el punto de vista de la eficiencia
medioambiental del parque mévil. Considerando los vehiculos con distintivo ambiental mas eficientes
(CERO y B), las posiciones ocupadas por las provincias en el ranking estatal son la siguientes:

Etiquetas CERO Etiquetas CERO+B
Territorio

% sobre total Posicién ranking % sobre total Posicidn ranking
Espafia 0 Espafia
12 28

Alava 0,19% 34,7%
Gipuzkoa 0,18% 15 35,8% 13
Bizkaia 0,22% 8 35,6% 17

Tabla 40. Eficiencia ambiental flota vehicular CAPV
Fuente: elaboracion propia

4.1.7. Gestion sostenible

Desde el punto de vista ambiental, el Plan de carreteras de la CAPV incluye:

e Un programa de actuaciones especificamente ambientales.
e Una evaluacién ambiental de las actuaciones previstas en la red.
e Unos criterios ambientales para el desarrollo de dichas actuaciones.

La evaluacion ambiental de las actuaciones de mejora previstas en la red de carreteras se acoge a los
principios basicos de la sostenibilidad incorporando los criterios de las distintas politicas ambientales
operativas en el Pais Vasco (biodiversidad, calidad del ambiente sonoro, conservacion patrimonio
cultural y natural, etc.).

Por otro lado, en julio del 2022, el Gobierno Vasco aprobd la nueva Estrategia vasca de Movilidad
Eléctrica para abordar la descarbonizacion del transporte y el futuro del vehiculo eléctrico en el
horizonte temporal de 2030.
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La Estrategia analiza las caracteristicas del sector transporte en Euskadi, la movilidad eléctrica para la
descarbonizacion de este sector en el contexto internacional, europeo y estatal, asi como las
perspectivas del vehiculo eléctrico, incluyendo, entre otras, las siguientes observaciones:

e A pesar del crecimiento de matriculaciones de vehiculos alternativos, a 2021, el nimero total
de estos vehiculos sigue siendo una parte muy pequeia respecto al total del parque de
vehiculos de Euskadi, un 0,51% del total.

e En el afio 2021 en Euskadi existen 137 puntos de recarga publicos (85 normales, 44 rapidos y
8 ultrarrapidos).

e Cabe destacar que se esta dando, en 2021, una evolucién constante al alza de las ventas de
vehiculos eléctricos en Europa. En relacién la fabricacidon de vehiculos eléctricos, todos los
fabricantes de automocidn estdn acelerando sus planes de electrificacion, por lo que habra
muchos mds modelos de vehiculos a disposicion de los potenciales compradores. Los nuevos
modelos de vehiculos eléctricos estdn evolucionando de forma significativa, con mayores
tamafios de bateria y potencias de recarga. Asi, se espera una capacidad media de bateria de
70kWh, con una potencia de recarga de 170kW. Se trata de una gran diferencia en
comparacién con los vehiculos actuales a la venta, y por tanto esta evolucion facilitara la
adopcion por parte de los potenciales usuarios y usuarias y conllevara implicaciones en las
necesidades de las redes de recarga.

e El sector del transporte es el mayor consumidor de energia final en Euskadi siendo la mayor
parte procedente de combustibles fdsiles derivados del petréleo.

e El sector del transporte (incluyendo todos los modos) es el sector con mayores emisiones GEI
en Euskadi. De acuerdo con el Inventario de GEI de Euskadi 2019, el transporte es responsable
del 34,6% de las emisiones totales (directas mas las asociadas a las importaciones de
electricidad).

El Plan de Accién que recoge las medidas de esta Estrategia se estructura en los siguientes ejes y
objetivos con el horizonte temporal de 2030:

e Eje 1. Electrificacion de la movilidad
0 16% del parque movil, electrificado
O 50% de los autobuses urbanos, electrificados
0 80% de las flotas de taxis, electrificadas
e Eje 2. Implantacion de infraestructura de recarga
0 Duplicar el nimero de puntos de carga rapida en Euskadi: 80 puntos de recarga de 50
kW.
0 12 emplazamientos con terminales de carga ultrarrapida.
e Eje 3. Desarrollo tecnoldgico e industrial
0 15 proyectos de movilidad eléctrica en el sector de automocién vasca, liderados por la
iniciativa privada y apoyados por el Gobierno Vasco.
0 10 proyectos de marcado caracter tecnolégico en el ambito de la recarga del vehiculo
eléctrico, liderados por la iniciativa privada y apoyados por el Gobierno Vasco.
e Eje 4. Coordinacién de politicas y marco regulatorio

Para lograr estos hitos el Gobierno Vasco estima una inversién de 1.550 — 2.340 M€, con un importante
impacto en valor afiadido y empleo, competitividad empresarial e innovacion.

86



4.1.8.

Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)

El Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco realiza un analisis de los equipos ITS en los tramos de las

vias.

Se analiza la disponibilidad en las vias de equipos de Informacidn, gestién y vigilancia. El Plan identifica

los siguientes tramos con deficiencias:

Equipamiento insuficiente

Nomenclatura

Denominaciéon

Comienzo

PK inicio

PK final

Territorio Histérico de Alava

N-I/A-1

N-240

N-622

N-102

N-104

N-I/A-1

N-1/A-1

AP-68

N-622

Autovia del Norte
Madrid-San
Sebastian

Acceso Vitoria-
Gasteiz a Bilbao por
Barazar

Acceso Vitoria-
Gasteiz a Bilbao por
AP-68

De A-1 a Vitoria-
Gasteiz, direccion
Francia

De Vitoria-Gasteiz a
A-1, direccidén Francia
Autovia del Norte
Madrid-San
Sebastian

Autovia del Norte
Madrid-San
Sebastian
Autopista Vasco
Aragonesa

De Vitoria-Gasteiz a
Bilbao por la AP-68

Territorio Historico de Bizkaia

BI-637

AP-68

BI-625

BI-631

BI-636

N-633

BI-604

A-8

De Kukularra a
Sopelana
Autopista Vasco
Aragonesa

De Ordufia a Bilbao

Variante Este de
Bilbao

Corredor del
Cadagua

Acceso al aeropuerto
de Loiu por Aldekone
De Bilbao a Asua por
Enekuri

Autopista del
Cantdbrico

Enlace de
Nanclares

Vitoria-Gasteiz
en Gamarra
Mayor
Vitoria-Gasteiz
en Avda. del
Zadorra

Enlace de Arifiez
Vitoria-Gasteiz
en Arana

Enlace de
Arminon

Enlace de Alegria

Limite Bizkaia

Enlace Foronda

Enlace de
Kukularra

Enlace con la A-8

Miraballes

Enlace de
Miraflores con
A-8

Enlace con A-8
(Bilbao)

Enlace de Derio
con BI-30

Bilbao

Enlace de San
Fuentes
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Enlace de
Alegria

Enlace de
Luko

Enlace de
Foronda

Vitoria-
Gasteiz en
Armentia
A-len Venta
del Patio

Limite Trevifio

Limite
Navarra
Enlace de
Altube

Enlace de
Altube

Sopelana

AreadeS. de
Arrigorriaga
Interseccion
con N-634
Enlace de
Derio con BI-
30

Enlace de
Arbuio

Aeropuerto

La Cadena
Limite
Cantabria

338+970

4+570

3+970

342+790

3534980

3326+280

3674390

22+390

6+450

7+600

0+000

378+490

0+000

4+170

9+310

2+740

132+230

367+390

10+310

6+450

348+210

363+570

329+450

391+660

36+000

23+320

18+680

5+970

387+310

9+310

10+170

13+860

7+450

139+220

28,42

5,91

2,5

5,39

9,47

3,17

24,27

13,61

16,69

10,66

5,99

8,76

9,06

6,12

4,49

4,76

7,01



Autopista Vasco AreadeS. de

AP-68 . . Limite Alava 54970 224390 16,4
Aragonesa Arrigorriaga
AP-8 AL I il Limite Gipuzkoa ~ -"2ce 4@ 744900 994500 24,65
Cantabrico Boroa
Enlace de
BI-631 De A-8 a Bermeo Aldekone con N-  Mungia 111+750 19+840 8,11
633
Territorio Historico de Gipuzkoa
Conexion Aa-1/Vte 0+000 2+523
GI-11 San Sebastian por A-1 GI-20 2,52
Aritzeta
AP-8 AutoPist.a del Enlac,e de Ventas Enlace de Orio 7+000 33+600 26,6
Cantdbrico de Irdn
A-15 Autopista Navarra- Enlace conla A-1  Enlace con 158+930 169+320 1039
Gipuzkoa en Andoain AP-8 ’
AP-8 AutoPist.a del Frontera Francia Enlace de ’ 0+000 7+000 7
Cantdbrico Ventas de Irin
AP-8 AUtOPISt.a del Enlace de Orio Limite Bizkaia 33+600 74+900 41,3
Cantdbrico
Autovia del Norte Enlace con A- 405+450 445+250
N-1/A-1 Madrid-San Limite Navarra 15 39,8
Sebastian

Equipamiento inexistente

Nomenclatura Denominacion Comienzo PK inicio PK final

Territorio Histérico de Alava
Lumbier por Tafallay Interseccidén con

A-132 Estella VG-21 Argandofa 2+930 7+810 4,82
Territorio Historico de Bizkaia
De Tarragona a Interseccion con  Enlace de El
N-240 Bilbao por Barazar la BI-635 Gallo 17+130 11+220 291
De San Sebastidn a Interseccion con  Enlace de
N-634 Santandery La 78+290 82+940 14,13
N BI-633 Boroa
Corufa
De San Sebastidn a
Enlace de
N-634 Santandery La Enlace de Boroa . 92+940  107+760 154
o Ibarsusi
Corufia
BI-628 Corredor de Ballonti Axpe Portugalete 9+790 14+210 4,68
BI-628 Corredor de Ballonti Balparda Nocedal 154950 17+460 1,51
Territorio Historico de Gipuzkoa
Gl-636 De Errenteria a Irun Enlace c.on GI-20 Front.era con 0+000 17+235 17,23
en Pasaia Francia
N-638 Acceso al aeropuerto  Enlace con GI- Inicio Vte 0+000 2+350 735
de Hondarribia 636 Hondarribia ’

Tabla 41. Vias de la CAPV con equipamiento ITS insuficiente
Fuente: Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco
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Imagen 62. Vias de la CAPV con equipamiento ITS insuficiente
Fuente: Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco

4.1.9. Costes externos

Segun el andlisis realizado en el documento de “Actualizacion de los costes externos en la CAPV (2019)”,
los costes medios del vehiculo privado se caracterizan por lo siguiente:

e Es el segundo coste medio mas elevado (6,04 céntimos/persona*km en medio interurbano y
14,48 en medio urbano), solamente superado por la moto, ya que esta uUltima tiene unos costes
de accidentalidad anormalmente elevados (42,84 y 42,81 céntimos/ persona*k,
respectivamente).

Presenta los costes ambientales (contaminacién y cambio climatico) mas elevados. En medio
interurbano, presenta una contaminacién el doble que la del ferrocarril y un cambio climatico tres
veces superior al autobus, mientras que, en medio urbano, supera tres veces al autobuls en ambos
casos.
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Coste medio interurbano (cent/pers*km)
| Moto | Coche | Autobls | Ferrocarril |

TOTAL 45,59 6,04 1,53 2,73
Accidentes 42,84 2,90 0,22 1,16
Contaminacién 0,04 0,18 0,03 0,11
Cambio climatico 0,74 1,37 0,43 0,01
Ruido 0,00 0,00 0,00 0,00
Congestion 0,54 0,54 0,47 0,67
Efectos indirectos 0,21 0,42 0,14 0,74
Habitat 0,55 0,34 0,09 0,74
Cont. Agua y suelo 0,05 0,07 0,08 0,01
Disponibilidad vehiculos 0,63 0,23 0,07 0,03
Areas sensibles 0,00 0,00 0,00 0,00
Separacion areas urbanas 0,00 0,00 0,00 0,00

Tabla 42. Costes externos interurbanos por modos en la CAPV
Fuente: Actualizacion de costes externos del Transporte en la CAPV (2021)

Coste medio urbano (cent/pers*km)

Carretera | Ferrocarril |
___Moto | _Coche | Autobis | Tranvia___Tren

TOTAL 54,66 14,48 6,08 12,61 6,60
Accidentes 42,81 4,16 0,96 5,88 0,38
Contaminacion 1,00 3,05 1,00 1,34 0,68
Cambio climatico 0,74 1,37 0,53 0,00 0,00
Ruido 4,86 0,39 0,32 0,00 0,20
Congestion 1,88 1,88 2,13 0,00 0,00
Efectos indirectos 0,21 0,42 0,17 0,41 0,22
Habitat 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cont. Agua y suelo 0,05 0,07 0,10 0,01 0,00
Disponibilidad vehiculos 0,63 0,23 0,08 0,04 0,01
Areas sensibles 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Separacidn areas urbanas 2,48 2,02 0,79 4,92 5,10

Tabla 43. Costes externos urbanos modos de transporte CAPV
Fuente: Actualizacion de los costes externos en la CAPV (2021)



4.1.10. Integracion modal

La integraciéon modal mas importante del transporte por carretera en vehiculo privado con el
transporte publico colectivo se concreta en la existencia de park&rides en las estaciones ferroviarias.
La tabla que sigue muestra esta intermodalidad:

Park & Rides
28

Cercanias RENFE BILBAO 65%
Cercanias RENFE Donostia 20 66%
Euskotren 25 46%

Tabla 44. Parks and Ride en las estaciones ferroviarias
Fuente: elaboracién propia

4.1.11. Indicadores (por TH/CAPV)
El 81% de la poblacién de la CAPV se localiza a menos de 30 minutos de la red funcional de carreteras,
siendo Gipuzkoa el territorio con peor indice de accesibilidad (70% poblacién)

Kms/1.000 hab.

i ___Alava__| _Bizkaia | Gipuzkoa | _TOTAL

Autopistas 0,23 0,05 0,19 0,12
Autovias y Vias de Doble Calzada 0,36 0,09 0,13 0,14
Carretera Convencional 1,18 0,50 0,70 0,67
TOTAL 0,59 0,21 0,34 0,93

Tabla 45. Indicador kms via/1.000 hab.
Fuente: elaboracién propia

—
fPoce s ___ Alava | Bizkaia | Gipuzkoa | TOTAL
Autopistas 0,03 0,03 0,07 0,04
Autovias y Vias de Doble Calzada 0,04 0,05 0,05 0,04
Carretera Convencional 0,13 0,26 0,29 0,20
TOTAL 0,19 0,33 0,41 0,29

Tabla 46. Indicador kms via/km2
Fuente: elaboracién propia

Porcentaje de poblaciéon cubierta

10 55% 27% 25% 36%
20 73% 65% 54% 64%
30 90% 83% 70% 81%

Tabla 47. Indicador porcentaje de poblacién segin tiempo de acceso a la red
Fuente: elaboracién propia



Porcentaje de superficie cubierta

10 2% 2% 2% 2%
20 12% 11% 12% 12%
30 40% 35% 31% 36%

Tabla 48. Indicador porcentaje de superficie segiin tiempo de acceso a la red
Fuente: elaboracion propia

4.1.12. Valoracion de las infraestructuras

De acuerdo con datos de la Encuesta de Transporte y Movilidad realizado en diciembre de 2015, los
usuarios del Transporte en la CAPV tienen la siguiente opinidn sobre las infraestructuras viarias.

)
Valoracion - -
Autovias y autopistas Resto de carreteras

Bien 52% 48%
Regular 29% 35%
Mal 12% 9%
Unas bien y otras mal 1% 2%

6% 6%

NS-NC

Tabla 49. Valoracién por los usuarios de red viaria CAPV
Fuente: encuesta de Transporte y Movilidad 2015

Respecto a incidencias del trafico, la valoracion es la siguiente:

Valoracion Atascos Afectado por accidente
Bien 70%
S 35%
Regular 14%
Mal 5%
. NO 64%
Unas bien y otras mal 8%
2% NS-NC 1%

NS-NC

Tabla 50. Valoracion por los usuarios de las incidencias en la red viaria de la CAPV
Fuente: encuesta de Transporte y Movilidad 2015
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4.1.13. Benchmarking

CC.AA. Poblacion Autopistas y Autop|stas y Km/1000 hab.
autovias autovias

Andalucia 8.501.450 2.650,57 218,36 2.868,93 2,651 0,218 2,869
Aragén 1.331.280 820,41 56,06 876,47 0,820 0,056 0,876
Islas Baleares 1.219.423 93,52 97,11 190,63 0,094 0,097 0,191
Canarias 2.244.423 276,27 120,6 396,87 0,276 0,121 0,397
Cantabria 583.904 254,91 2,95 257,86 0,255 0,003 0,258
Castilla-La Mancha 2.049.455 1.815,70 23,96 1.839,66 1,816 0,024 1,840
Castillay Le6n 2.387.370 2.397,25 93,22 2.490,47 2,397 0,093 2,490
Catalunya 7.669.999 1.298,83 140,44 1.439,27 1,299 0,140 1,439
Comunidad de Madrid 6.752.763 766,61 209,59 976,20 0,767 0,210 0,976
Comunidad Foral de Navarra 657.776 420,78 25,6 446,38 0,421 0,026 0,446
Comunidad Valenciana 5.045.885 1.051,16 69,59 1.120,75 1,051 0,070 1,121
Extremadura 1.057.999 702,93 72,69 775,62 0,703 0,073 0,776
Galicia 2.696.995 1.134,20 305,42 1.439,62 1,134 0,305 1,440
Pais Vasco 2.185.605 489,80 129,17 618,97 0,490 0,129 0,619
Principado de Asturias 1.013.018 453,99 12,39 466,38 0,454 0,012 0,466
Region de Murcia 1.513.161 598,14 101,3 699,44 0,598 0,101 0,699
La Rioja 316.197 181,29 4,15 185,44 0,181 0,004 0,185
Melilla 84.019 0,00 0,53 0,53 0,000 0,001 0,001
Ceuta 83.502 0,00 1,04 1,04 0,000 0,001 0,001

Tabla 51. Benchmarking
Fuente: Elaboracion propia
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4.1.14. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacién con referencia al Transporte por carretera.

Planificacién Local
e PMUS de los municipios de mds de 50.000 habitantes

Planificacién en la CAPV
e Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco 2017-2028
e Plan Integral de Carreteras de Alava 2016-2027
e |l Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia
e Directrices de Ordenacion Territorial 2019
e Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030

Planificacién Supracomunitaria
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
e Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

PMUS

PMUS de Bilbao
Lineas de actuacion:

e Plan Bilbao 30

e Creacion de zonas pacificadas en corazones de barrio.
e Revisidn de los ciclos semaféricos

e Gestion de la movilidad laboral

e Promocién del vehiculo eléctrico

e Plan de Seguridad Vial

PMUS de Vitoria-Gasteiz
Lineas de actuacion:

e Implantacién de supermanzanas con calmado del trafico.

e Mejora de la seguridad vial: Auditoria; programa de seguridad y campafia de comunicacién.
e Plan de sefializacién y mejora de la accesibilidad

e Campafias de control y régimen sancionador

e Redisefio de viarios

e Gestion del aparcamiento y creacion de aparcamientos disuasorios

e Electrificacidn del parque movil

PMUS de Donostia/San Sebastian
Lineas de actuacion:

e Reducir el peso del automdvil en el reparto modal

e Gestion de tréfico de paso: canalizar el trafico por los corredores viarios de menor impacto
ambiental y urbano

e Areas 30,y de prioridad peatonal
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PMUS de Getxo
Lineas de actuacion:

e Jerarquizacién de la red viaria en lo que respecta a los limites de velocidad
e Establecimiento de zonas 30

PMUS de Irun
Lineas de actuacién

e Crear plazas de estacionamiento subterraneas

Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco 2017-2028 / Plan Integral de Carreteras de Alava
2016-2027 / Il Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia

Todos los Planes realizan un diagndstico de la red en los respectivos territorios, y segun la categoria de
via (red de interés preferente; red basica...) al objeto de identificar sobre la red los siguientes tipos de
problemas:

- Insuficiencia de capacidad

- Deficiencias de geometria

- Deficiencias de Trazado/Pendientes

- Tramos de concentracidn de accidentes
- Conflictividad en las travesias

A partir del diagndstico efectuado, cada Plan elabora un Plan de Actuaciones encaminado a solucionar
los problemas identificados. El listado de actuaciones es, en consecuencia, muy amplio y no se va a
repetir aqui, aunque si se destacan las que podrian considerarse actuaciones mas relevantes, sobre la
red mas importante:

Actuaciones en Autovias y Autopistas
e Aumento de capacidad de la A-8 Tercer carril Gallarta - El Haya
e Aumento de capacidad de la AP-8 Tercer carril en la AP-8, tramo Larrea-Etxano
e Construccién tercer carril entre el Viaducto de La Arena y El Haya (A-8)
e Duplicacidon de calzada de AP-8: Conexién VSM-A8 en Basauri
e Ampliacion de la capacidad de la N-240 hasta la interseccién con la A-623 en Legutio
e Duplicacion de calzada de la N-240 Boroa-Apario
e Aumento de capacidad BI-10 Sestao y Cruces (Sentido Bilbao)
e Aumento de capacidad BI-30 E.Barakaldo-Playabarri (Puente de Rontegi, ambos sentidos), E.
Asua -Tuneles de Artxanda (ambos sentidos), Tuneles - E. Larrondo (sentido Derio)
e Construcciéon de una nueva infraestructura con caracteristicas de autovia entre Boroa y Apario

Vias desdobladas
e Duplicacidon de calzada de la BI-20: Variante Este de Bilbao Miraflores-lbarsusi
e Duplicacidn de calzada de la BI-20: tinel de Santo Domingo
e Desdoblamiento de calzada BI-636: Desdoblamiento de calzada Aranguren — Llantada
e Aumento de capacidad en BI-11 Enekuri-Kukularra/Txorierri
e Aumento de capacidad BI-637 E. Universidad-Kukularra
e Aumento de capacidad Accesos Este a Vitoria-Gasteiz
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Carreteras de Interés General
e Nueva calzada en la N-104, entre la interseccién con la A-2134 (Variante de llarraza) y la
Interseccion con la A-3110
e Duplicacidon de calzada de la N-124 desde P.K 24,5 al 35,3 entre el enlace de Armifién y Brifas
e Ampliacién de capacidad N-124 entre Miranda de Ebro y Brinas
e Ampliaciones de capacidad de la N-625 entre Llodio y Amurrio
e Ampliaciones de capacidad de la BI-747: Desdoblamiento E. Universidad-Universidad

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacion Territorial (2019) plantean la creacidn de infraestructuras viarias, en las
areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexién (transformacion) de los centros
generadores y atractores de dichas areas.

En el caso de las areas funcionales de las capitales de los Territorios Histéricos indica los siguiente:

Area Funcional de Bilbao Metropolitano
e Promover la utilizacién de la variante sur de Bilbao, mejorando su insercién en la red viaria
urbana
o Definir el corredor Etxebarri-Basauri-Galdakao

Area Funcional de San Sebastian-Bajo Bidasoa
Impulsar la transformacién en vias urbanas de aquellos tramos que anteriormente formaban
parte de la red de carreteras principal, pero que hoy en dia han visto reducida su capacidad
debido a la entrada en funcionamiento de nuevos ejes viarios (tales como la autovia AP1/APS
o el corredor del Urumea); configurando las mismas como grandes ecobulevares

Area Funcional de Vitoria-Gasteiz
Articular los espacios de excelencia de la ciudad mediante un eje constituido por el aeropuerto,
la estacion de autobuses, el centro de la ciudad y la universidad

En cuanto al resto de areas funcionales, hay mencidn especifica al viario principal funcional en las
siguientes areas funcionales:

Area Funcional de Bajo Deba.
Eje de Transformacién del Bajo Deba. Conversion en ecobulevar de la carretera N-634 entre
Ermua y Debay de la GI-627 desde Maltzaga hasta Bergara, en el limite con el Alto Deba.

Area Funcional de Alto Deba.
Eje de Transformacion del Alto Deba. Conversidon de la carretera GI-627 en ecobulevar; la cual
ha quedado liberada de los traficos de largo recorrido con la entrada en servicio de la autopista
AP-1.

Area Funcional de Urola-Kosta.
Eje de Transformacion del Urola. Contemplar la conversién en ecobulevar de los tramos de las
carreteras N-634 (en Zumaia, Zarautz y Orio) y GI-631 (entre Azpeitia y Azkoitia) cuya funcion
puede ser trasladada a variantes periféricas.

Area Funcional de Goierri.
Conexioén entre los Ejes de Transformacién del Urola y del Oria:
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e Desarrollar un ecobulevar sobre los viarios interurbanos que conectan los diversos
nucleos, fundamentalmente la carretera GI-2632 desde Zumarraga hasta Ormaiztegi, la GI-
2632 entre Ormaiztegi y Beasain y la GI-2131 desde Ordizia hasta el limite con el Area
Funcional de Tolosaldea; y prolongar la GI-632 desde Zumarraga hasta Bergara; vy
mejorando la conexién entre Zumarraga y Azkoitia

e Configurar las carreteras que articulan los nucleos situados a lo largo del eje como viarios
de cardacter urbano; articulados con las redes peatonales y ciclistas y conectados con la red
de ferrocarril de cercanias y con el transporte publico por carretera.

Area Funcional de Tolosaldea.
Eje de Transformacion del Oria:

e Desarrollar un ecobulevar sobre los viarios interurbanos que conectan los diversos nucleos
urbanos situados a lo largo del valle del rio Oria, desde lkaztegieta hasta Villabona,
siguiendo el recorrido de la antigua carretera N-I; en los tramos que disponen de un viario
de alta capacidad alternativo.

e Configurar a lo largo del ecobulevar un eje viario de cardcter urbano, en el que se integre
la red peatonal y ciclista y se facilite el acceso tanto a la red de ferrocarril de cercanias,
como a la de transporte publico por carretera.

Area Funcional de Encartaciones.
Eje de Transformacion del Kadagua. Transformar en ecobulevares los antiguos viarios
interurbanos

Area Funcional de Arratia.
Eje de Transformacion de Arratia. Configurar la N-240 como ecobulevar que dé soporte a los
sistemas de transporte colectivo.

Area Funcional de Durangaldea.
Eje de Transformacion del Ibaizabal. Transformar la carretera N-634 en ecobulevar desde
Amorebieta-Etxano hasta Zaldibar. Similares caracteristicas deben atribuirse al eje viario
Durango - Elorrio.

Area Funcional de Busturialdea-Artibai
Reforzar, en el norte, la conexién de Bermeo-Bilbao que se produce a través de Mungia que
articula los espacios entre la costa y la A-8; y hacia el sur, las conexiones de Gernika-Lumo con
el Area Funcional de Durango y de Markina con Durango y el Bajo Deba.

Area Funcional de Mungialdea.
Eje de Transformacion de Mungia-Derio. Transformar la carretera Derio-Mungia en un
ecobulevar.

Area Funcional de Alava Central.
Eje de Transformacion de la Llanada Alavesa:

e Desarrollar un eje lineal al este y al oeste de Vitoria-Gasteiz, hasta Nanclares-Iruiia de Oca
por el oeste, y hasta Agurain por el este, siguiendo el eje del ferrocarril de ADIF estudiando
la posibilidad de extender el drea de influencia de este eje desde Armifidn hasta Araia,
especialmente en lo relativo a movilidad y recorridos blandos.
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e Considerar dentro de este eje el eje interior de la ciudad de Vitoria-Gasteiz constituido por
el aeropuerto, la estacién de autobuses, el nodo de innovacién que supone el espacio
central de la ciudad, y la Universidad, asi como la infraestructura verde de la ciudad.

Area Funcional de Rioja Alavesa
Interpretar el eje viario oeste-este (en torno a A-124, A-3228, A-3220, A-4209) en la linea de
recorrido de enlace entre nucleos y de conectividad con otros recorridos blandos que pongan
en evidencia y refuercen la excelencia paisajistica del espacio.

Finalmente, y respecto a la movilidad en general, el Plan sefiala entre sus objetivos prioritarios:

e 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.

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacion en el
modo carretera:

e Linea de actuacion 2.2.1: Avanzar hacia un modelo de transporte mas sostenible en términos
econdmicos, sociales y medioambientales, y que promuevan una mejor calidad de vida.

O Incrementar la seguridad vial, en linea con la estrategia marcada por el Plan
Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible, protegiendo los
colectivos mds vulnerables, mejorando la seguridad en las carreteras secundarias y
corrigiendo comportamientos inadecuados.

e Lineade actuacion 2.2.3: Tender hacia un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del
territorio, actuando, preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansién
econdémica:

0 Impulsar las actuaciones para la adecuacién de la accesibilidad de todas las zonas de
Euskadi contempladas en el Plan General de Carreteras y en los demas instrumentos
de planificacion, asi como el uso de los servicios de transporte publico, especialmente,
el de automoviles de turismo, para facilitar esa accesibilidad

e Linea de actuacién 2.2.7: Fomentar la utilizaciéon 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:

O Implantar Sistemas avanzados de Gestidon de Trafico como carriles reversibles y/o
carriles BUSVAO.

e Linea de actuacidon 3.3.1: Reducir la dependencia del sector transporte con respecto al
petréleo:

O Fomentar la renovacion de la flota de vehiculos, tanto ligeros como pesados,
especialmente por aquellos con combustibles alternativos (gas natural, eléctrico, etc.).

e Linea de actuacién 4.1.3: Coordinar e integrar las actuaciones propuestas por Euskadi, Europa
y el Estado:

O Mejorar la articulacién de la red viaria con los grandes corredores de conexién que
atraviesan el territorio.

e Linea de actuacion 5.2.1: Priorizar las acciones de mantenimiento de las infraestructuras
actuales sobre la inversidon en nuevas infraestructuras, y limitar implantacién de grandes
actuaciones a lugares donde se garantice un uso sostenible del transporte:
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0 Adaptar la red viaria a las necesidades de movilidad de la ciudadania de los préximos

anos.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible de MITMA, contempla actuaciones especificamente dirigidas al

Transporte por carretera. Entre otras:

Eje/Linea de actuacion Medida

1.2. Abandono del coche privado en la
movilidad urbana

2.2. Planificacién y Gestidn de la red Viaria
Estatal

2.5. Mecanismos de Gobernanza,
Transparencia y Participacion

3.1. Refuerzo de la Inversidon en Materia de
Seguridad

4.1. Estimulo de Fuentes de Energia
Alternativas y Sostenibles

4.2. Estimulo de Medios de Transporte de
Bajas Emisiones

4.4, Gestion eficiente de Sistemas y Medios
de Transporte

5.2. Gestidn Inteligente de infraestructuras,
Terminales y Estaciones

5.3. Automatizacién del Transporte y la
logistica. Impulso a vehiculos conectados y
auténomos y a la utilizacion de Galileo en
movilidad

7.1. Construccién de un Espacio Unico
Europeo de Transporte

1.2.4. Impulso de la movilidad compartida

1.2.5. Pautas para la convivencia ordenada del sector del taxi
y los VTC.

2.2.1. Analisis Econdmico del transporte por carretera:
fiscalidad y costes externos

2.2.2. Estudio del modelo de gestion y financiacion de la red
viaria, particularizacién a la red de carreteras del Estado
2.2.3. Desarrollo de una planificacion estratégica de
carreteras

2.5.1. Plataforma Digital de Informacidn de la red de
transporte de interés general

2.5.2. Mejora de la participacion publica y de la concertacion
de planes y proyectos de infraestructura

3.1.2. Desarrollo de un Plan de Choque para la mejora de la
seguridad vial en la Red de Carreteras del Estado

3.1.7. Modernizacién tecnoldgica de la Inspeccion del
Transporte Terrestre

4.1.1. Impulso de la infraestructura para la recarga del
vehiculo eléctrico

4.1.3. Penetracion de las fuentes de energia alternativas en el
transporte

4.2.2. Incentivos para la renovacion del parque de vehiculos
de transporte por carretera.

4.4.2. Eficiencia Energética y ambiental del transporte por
carretera

5.2.3. Sistemas de gestion inteligente de carriles en entornos
de grandes ciudades

5.3.1. Promover una categorizacion de las carreteras

5.3.2. Avanzar en la introduccién de los ITS para la
conservacion de carreteras y gestion de la vialidad.

5.3.3. Contribuir en la elaboracién de cartografias
actualizadas y precisas

5.3.4. Disefiar una Hoja de ruta para el impulso del vehiculo
auténomo

7.1.3. Coordinar el desarrollo de los tramos transfronterizos
de los corredores europeos.

Tabla 52. Actuaciones especificas para el transporte por carretera del MITMA
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

99



Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje /Linea de actuacion Medida

1. Impulsar adopcién de vehiculos de
Emision Cero, los combustibles renovable
e hipocarbdnicos y la infraestructura
asociada

3.Lograr que la movilidad interurbana y
urbana sea mas sostenible y saludable

6.Hacer realidad la movilidad multimodal
conectada y automatizada

4. Ecologizacion del Transporte de
mercancias

7. Innovacion, Datos e Inteligencia
artificial para una movilidad mas
inteligente

8.Reforzar el mercado Unico

10. Reforzar la seguridad y proteccion del
transporte

3. Revision de las normas de comportamiento en materia de
emisiones de COz para automoviles y furgonetas y para
camiones e introducir normas de comportamiento en materia
de emisiones de CO; para autobuses

6. Proponer normas en materia de emisiones posteriores a las
Euro 6/VI para automoviles, furgonetas, camiones y autobuses
7. Mejorar las pruebas de emisiones en las inspecciones
técnicas de vehiculos

8. Desarrollar normas coherentes para el comportamiento
medioambiental, energético y en términos de seguridad de los
neumaticos

9. Impulsar el desarrollo de medidas relativas a la eficiencia
energética y los combustibles alternativos en la OMI

23. Evaluar la necesidad de medidas para garantizar la igualdad
de condiciones del transporte local de pasajeros bajo demanda
y las plataformas VTC

39. Complecion del marco juridico de la UE sobre la
homologacién de vehiculos automatizados

41. Adopcidn de la legislacion de aplicacion para la
homologacién de vehiculos conectados y automatizados

24. Iniciativa para el corredor ferroviario UE 2021: revisar el
Reglamento relativo a los corredores ferroviarios de
mercancias

25. Examen del marco reglamentario aplicable al transporte
intermodal, incluida la Directiva de transporte combinado

52. Examinar la legislacion de homologacion de tipo de la UE en
vigor para facilitar servicios basados en datos para
automoviles, incluida la interaccion con el sistema de energia
53. Propuesta de un nuevo marco reglamentario para abrir el
acceso a los datos sobre automoviles a los servicios de
movilidad

60. Propuesta de medidas para fomentar el alquiler
transfronterizo de automdviles

71. Revision de la Directiva sobre la aplicacion transfronteriza
de las normas de trafico

72. Revision de la Directiva sobre el permiso de conduccidn
para abordar la innovacion tecnoldgica, incluidos los permisos
de conduccidn digitales

73. Planteamiento de nuevas orientaciones sobre cuestiones
como la tasa maxima de alcohol en sangre autorizada para los
conductores de vehiculos de motor y sobre el uso de
dispositivos antiarranque de vehiculos en caso de alcoholemia
excesiva

82. Establecimiento de un régimen al amparo del marco de
certificaciéon de la ciberseguridad para los vehiculos
automatizados

Tabla 53. Actuaciones especificas para el transporte por carretera de la UE
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)
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4.1.15. Financiacion

Recordando el capitulo relativo a las competencias, la financiacién de la red viaria en el Pais Vasco
corresponde a las Diputaciones Forales de los Territorios Histdricos, con cargo a los correspondientes
presupuestos.

Asimismo, actualmente las siguientes vias tienen implantados sistemas de peaje:

e Autopista AP-8

e Autopista AP-1

e Autopista AP-68

e Autovia A-636

e Tuneles de Artxanda

En este sentido, actualmente las Diputaciones Forales de los Territorios Histéricos se encuentran
implantando y/o estudiando el posible establecimiento de un sistema de peajes a aplicar a
determinados vehiculos de transporte de mercancias.

Por otra parte, actualmente en la CAPV existe un Unico tramo de autopista en régimen de concesion.
Se trata de la autopista AP — 68 (Bilbao — Zaragoza): el tramo de 77, 550 kildmetros entre el inicio de
la autopista en Bilbao, en el punto kilométrico 0 + 000 y el limite entre las provincias de Alava y Burgos,
en el punto kilométrico 77 + 470.

En la tabla siguiente se recogen el indicador kms con peaje/kms de red, estimados a partir de la
informacidn ofrecida por OTEUS (2018)

Tipo de via Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Autopistas 0,05 0,6 0,08 0,73
Autovias y vias de doble calzada 0 0 0 0
Carreteras convencionales 0 0 0 0
TOTAL 0,05 0,6 0,08 0,73

Tabla 54. Indicador de cantidad de peaje en los Territorios Histéricos de la CAPV
Fuente: Observatorio de Transportes de Euskadi (OTEUS)

Finalmente, en el capitulo de financiacién hay que destacar la existencia de determinadas ayudas para
la promocién de la conduccidn de vehiculos eléctricos y el uso de combustibles alternativos:

e Incentivos para la adquisicion y uso de vehiculos eléctricos
e Impulso de la Infraestructura de recarga
e Incentivos para la adquisicidon de camiones Euro VI o superior

Todos ellos estan contemplados tanto en la Estrategia Vasca de Movilidad Eléctrica del Gobierno
Vasco, como en la Estrategia de Movilidad Sostenible del MITMA 2030, de junio de 2018.
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4.2. MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO POR

CARRETERA

4.2.1. Competencias

En el apartado “Transporte por Carretera” se expusieron una serie de consideraciones generales
respecto al reparto competencial en materia de movilidad y transporte entre los distintos niveles
territoriales — Estado, CCAA, TTHH y EELL — al cual nos remitimos.

Partiendo de lo anterior, el presente apartado se centra en las particularidades que afectan al
transporte publico colectivo por carretera. El analisis competencial es muy similar al que figura en el
punto “Transporte por Carretera”, si bien centrado aqui Unicamente en el transporte publico por
carretera.

Titulos Competenciales del Estado

Transporte entre varias Comunidades Autdonomas “inter-autonémico”: 149.1.212CE

El articulo 149.1.212 de la CE establece que sera competencia exclusiva del Estado: los “Ferrocarriles y
transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma, (...),
trafico y circulacién de vehiculos, (...)".

El alcance concreto de esta competencia ha sido analizado en varias ocasiones por el Tribunal
Constitucional. Asi, por ejemplo, las SSTC 37/1981, 97/1983, 118/1986 y 86/1988.

La Sentencia 118/1986 declaré inconstitucional varios preceptos de la Ley 16/1987, de Ordenacién del
Transporte Terrestre (“LOTT”), que regulaban el transporte dentro de una Comunidad Auténoma, por
considerar que éstos habian sido dictados exclusivamente como Derecho Supletorio del Estado y
entender que la Constitucién no otorga al Estado un titulo competencial especifico para elaborar
Derecho Supletorio.

Por tanto, el Estado tiene competencia exclusiva para regular el transporte por carretera que
transcurra por mas de una Comunidad Auténoma. No tiene competencia alguna, por el contrario, para
regular el transporte que discurra exclusivamente por el territorio de una Comunidad Auténoma.

Trafico y circulacion: 149.1.212 CE
Aungue se incluye en el mismo precepto 149.1.212 CE, el TC ha venido otorgando especificidad propia
a las competencias sobre trafico y circulacion.

Asi, en sus sentencias 203/1992 y 332/2005, entre otras, ha declarado que el Estado tiene competencia
para regular, en exclusiva, la ordenacidn del desplazamiento y circulacidn por las vias publicas de
vehiculos, peatones y animales (e.g. sefiales, limitaciones de velocidad, etc.) y las condiciones técnicas
que deben cumplir los vehiculos para garantizar la seguridad vial.

Titulos Competenciales Transversales

El Tribunal Constitucional ha validado que algunos de los titulos competenciales de naturaleza
transversal que ostenta el Estado pueden utilizarse para regular determinados aspectos relacionados
con el transporte y la movilidad. Algunos ejemplos son:

e Bases de la actividad econdmica (149.1.13) y medio ambiente (149.1.23) — STC 15/2018 y STC
62/2018.
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e Bases de la actividad econdmica (149.1.13) y sistema energético (149.1.25) — STC 87/2019.
e Derecho ala libertad de circulacion (149.1.1 en relacion con el articulo 19 CE) — STC 18/2017.

Titulos Competenciales de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Transporte dentro del territorio vasco — 10.32 del Estatuto del Pais Vasco

El articulo 10.32 de la Ley Orgénica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable,
puertos, helipuertos, aeropuertos (...)".

En virtud de esta competencia, en lo que respecta al transporte colectivo por carretera, el Pais Vasco
ha dictado diversas normas, entre las que cabe citarla Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de
Viajeros por Carretera, y el Decreto 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de
Transporte de Viajeros por Carretera — que la desarrolla -.

Por su parte, el articulo 12.9 del Estatuto del Pais Vasco establece que “corresponde a la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco la ejecucion de la legislacion del Estado en las materias siguientes: {(...) 9.
Ordenacion del transporte de mercancias y viajeros que tengan su origen y destino dentro del territorio
de la Comunidad Auténoma, aunque discurran sobre las infraestructuras de titularidad estatal a que
hace referencia el numero 21 del apartado 1 del articulo 149 de la Constitucion, sin perjuicio de la
ejecucion directa que se reserve el Estado”.

Titulos competenciales transversales

El articulo 10.25 del Estatuto del Pais Vasco establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en la “promocion, desarrollo econémico y planificacion de la actividad
economica del Pais Vasco de acuerdo con la ordenacion general de la economia”.

Asimismo, el articulo 11 del Estatuto sefiala que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia de desarrollo legislativo y ejecucion de la legislacidn basica del Estado en materia de “a)
medio ambiente y ecologia”.

Titulos Competenciales de las Entidades Locales y Organos Forales

Si bien, como hemos sefalado, el transporte intra autondmico es de competencia autondmica, eso no
quiere decir que las Comunidades Auténomas y, en el caso que nos ocupa, la de Euskadi, tengan
competencias absolutas en este ambito sectorial. Ello es asi porque parte de estas competencias estan
atribuidas a las entidades locales y Organos Forales.

El alcance y limites de las competencias de las entidades locales viene determinado por la legislacion
estatal basica y autondmica, si bien debe tenerse en cuenta que, en virtud del principio de autonomia
local, consagrado en el articulo 140 de la CE, el ambito competencial local que defina la legislacion ha
de respetar siempre un contenido minimo.

Pues bien, en lo que respecta al transporte colectivo de viajeros y al ambito territorial vasco, las
competencias de las Entidades Locales pueden resumirse como sigue:

1. Organos Forales de los Territorios Histdricos
Conforme al articulo 10 de la Ley 27/1983, corresponde a los Territorios Histdricos, “las competencias
de Legislacion, Desarrollo Normativo, Alta Inspeccidon, Planificacion y Coordinacion en materia de
Transportes Mecdnicos por carretera, ejerciendo los Territorios Histdricos las mismas facultades y con
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el mismo cardcter que en el presente ostenta Alava, dentro de su territorio, de acuerdo con los
convenios vigentes con el Estado”.

La Disposicidn Transitoria Primera de la Ley 27/1983 establecid lo siguiente:

"1. La asuncion de competencias por parte de los Territorios Historicos quedard
condicionada, en su efectividad administrativa y en sus consecuencias presupuestarias,
a la publicacion, en el «Boletin Oficial del Pais Vasco» y en el Territorio correspondiente
de los acuerdos de la Comision Mixta a que se refiere el apartado siguiente.

2.En el plazo mdximo de un mes a partir de la entrada en vigor de la presente Ley se
constituirdn tres Comisiones Mixtas, formadas cada una de ellas por igual niumero de
representantes del Gobierno y de la respectiva Diputacion Foral a fin de proceder a la
transferencia de los medios personales y materiales para el pleno ejercicio de las
competencias reconocidas en la presente Ley a los Territorios Histdricos” .

Pues bien, en virtud de lo anterior, las tres Comisiones Mixtas que se crearon acordaron el reparto
concreto de competencias entre el Gobierno Vasco y los Territorios Histéricos. Los respectivos
Acuerdos se aprobaron mediante los siguientes Decretos del Gobierno Vasco:

- Decreto 36/1985, de 5 de marzo; de 5 de marzo, de delimitacion de competencias entre las
Instituciones Comunes de la Comunidad Auténomayy el territorio Histérico de Alava en materia
de Transportes por Carretera.

- Decreto 46/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Historico de Guipuzcoa en materia de Transportes.

- Decreto47/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios del Territorio Histdrico de Guipuzcoa
a las Instituciones Comunes de la Comunidad Autdnoma en materia de Transportes.

- Decreto 56/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Historico de Vizcaya en materia de Transportes.

- Decreto 57/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios del Territorio Historico de Vizcaya a
las Instituciones Comunes de la Comunidad Autbnoma en materia de transportes.

Por su parte, recientemente, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, El Gobierno
Vasco y cada uno de los Organos Forales de los Territorios Histéricos has formalizado respectivos
Convenios para la “actualizacion y equiparacion foral en materia de transportes de carretera”
(“Convenios de Actualizacion”).

Estos tres Convenios se firmaron el 29 de diciembre de 2021 y se publicaron en el BOPV de 14 de enero
de 2022 y en el BOE de 5 de marzo de 2022.

A través de los instrumentos citados, se actualizan diversas competencias en materia de transporte
por carretera de los Territorios Histéricos, dandose cumplimiento a lo previsto en la Constitucion
Espafiola y en la Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de Delegacion de Facultades del Estado en las
Comunidades Autdnomas en relacién con los transportes por carretera y por cable.

2. Municipios

- Normativa estatal

El articulo 25.2.g) de la Ley estatal 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local
(“LBRL") establece que, “el Municipio ejercerd en todo caso como competencias propias, en los

104



términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias: (...)
g) Trdfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad. Transporte colectivo urbano”.

Asimismo, este mismo precepto, en su letra b) contiene una competencia que puede ser usada de
modo transversal para regular el transporte: “b) Medio ambiente urbano: en particular, parques y
jardines publicos, gestion de los residuos sdlidos urbanos y proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas”.

Tal y como hemos sefalado previamente, el articulo 25.3 de la LBRL establece que el alcance concreto
de las competencias municipales sera determinado por las leyes estatales y autondmicas
correspondientes.

Aungue no es en si misma una atribucién competencial, merece la pena mencionar que el articulo 14.3
delaLey 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicion energética, establece que todos los
municipios de mas de 50.000 habitantes (en determinados casos, de 20.000) deberdn adoptar, antes
de 2023, planes de movilidad urbana sostenible que contengan medidas para reducir las emisiones
derivadas de la movilidad.

- Normativa de Euskadi

El articulo 17 de la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadi (“Ley 2/2016”)
contiene las atribuciones competenciales de los Municipios, pudiendo destacarse, en lo que respecta
al transporte colectivo por carretera, las siguientes:

“8) Ordenacion complementaria, promocion, gestion, defensa y proteccion del medio
ambiente y desarrollo sostenible, incluida la proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas.

18) Ordenacion, planificacion, programacion, gestion, disciplina y promocion de los
servicios urbanos de transporte publico de personas que, por cualquier modo de
transporte, se lleven a cabo integramente dentro de sus respectivos términos
municipales.

32) Ordenacion, gestion, disciplina y promocion en vias urbanas de su titularidad de la
movilidad y accesibilidad de personas, vehiculos, sean o no a motor, y animales, y del
transporte de personas y mercancias, para lo que podrdn fijar los medios materiales,
técnicos y humanos que se consideren necesario”.

Adicionalmente, cabe traer a colacién la Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por
Carretera (“Ley 4/2004”).

El ambito objetivo de esta Ley, segun establece su articulo 1, es:

“1.- El objeto de la presente ley es la regulacion del transporte urbano e interurbano de
viajeros por carretera que se efectie en vehiculos automoviles especialmente
acondicionados para el transporte de viajeros y, en su caso, equipajes o encargos, con
una capacidad superior a nueve plazas incluida la del conductor, que transcurra
integramente por el territorio de la Comunidad Auténoma. 2.- Igualmente se regulan
en la presente ley, y como actividad auxiliar y complementaria de la de transporte
definido en el apartado anterior, las estaciones de viajeros”.

El articulo 4 de esta Ley establece el siguiente reparto competencial:
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“1.- Corresponde al Gobierno Vasco el ejercicio de las competencias sobre
reconocimiento de la capacitacion profesional, el desarrollo normativo de la ley, la
coordinacion y la alta inspeccion, que se llevard a cabo mediante actuaciones de
verificacion o fiscalizacion y elaboracion y coordinacion de planes de inspeccion. El
Gobierno Vasco realizard también la planificacion general y fijard las tarifas del
transporte interurbano.

2.- Es competencia de las diputaciones forales el desarrollo de la planificacion, el
ejercicio de las facultades previstas en el capitulo IX en relacion con las estaciones de
viajeros y la expedicion de los titulos administrativos habilitantes para el ejercicio de la
actividad del transporte interurbano que se regula en esta ley.(...)

3.- Los ayuntamientos son competentes, dentro del dmbito del transporte urbano, para
la ordenacidn, gestion, inspeccion y sancidn de los servicios de transporte publico de
viajeros, otorgamiento de los correspondientes titulos habilitantes y fijacion del
régimen tarifario con sujecion a lo dispuesto en la legislacion aplicable al respecto.
Igualmente, ostentardn las competencias que se establecen en el capitulo IX, en
relacion con las estaciones de viajeros”.

4.2.2. Infraestructuras

Dos son las infraestructuras ligadas al Transporte Publico por Carretera Interurbano:

e Los carriles-BUS
e Las terminales de Transporte Interurbanas.

Aunque las capitales de los Territorios Historicos cuentan con diversos carriles-bus en su ambito
urbano, no se han identificado carriles-bus en ambito interurbano en la CAPV.

Respecto a las terminales de transporte, en Bilbao la nueva Estacion Intermodal (TERMIBUS) fue
inaugurada a finales del afio 2019. La terminal es subterranea y tiene una capacidad de siete millones
de personas al afio (19.000 usuarios/dia). Cuenta con cuatro plantas bajo rasante, 30 darsenas y mas
de 500 plazas de aparcamiento. Dispone ademas de una plaza central de 7.500 metros cuadrados, con
zonas de ocio y encuentro.

Conecta directamente con todos los modos de transporte:

e Bizkaibus /Bilbobus

e Metro Bilbao, Renfe y Tranvia
e Taxi Bilbao

e BilbaoBizi

Ademas, la linea A3247 de Bizkaibus conecta con el aeropuerto de Bilbao, con una frecuencia de 15
minutos y una duracién de trayecto de 15 minutos.
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Imagen 63. Estacidon Intermodal de Bilbao
Fuente: internet

En la figura siguiente puede observarse la localizacidn de la estacidn, en la calle Gurtubay n? 1.

Imagen 64. Localizacion Terminal Intermodal Bilbao (Bizkaia)
Fuente: elaboracion propia

La estacion de autobuses de Vitoria-Gasteiz fue inaugurada en el afio 2015. La terminal es superficial
y cuenta con 25 darsenas, ocupando una superficie cercana a los 9.500 metros cuadrados. Tiene una
capacidad para gestionar 126 expediciones a la hora y cuenta con aparcamiento subterraneo vigilado
las 24 horas. Cuenta con aparcamiento seguro para las bicicletas.
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Conecta con los siguientes modos de transporte:

e Tranvia

e Autobuses 2Ay 2B; a cinco minutos también las paradas de las lineas L1 circular, L4 y L8
e Autobuses interurbanos

e Parada de taxis y estacionamiento para carga y descarga

e Aparcamientos seguros para bicicletas

La estacién de autobuses de Vitoria-Gasteiz se sitUa en la plaza de Euskaltzaindia, en el barrio de Lakua,
frente al Gobierno Vasco.

Imagen 65. Estacién de autobuses de Vitoria-Gasteiz (Alava)
Fuente: internet
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Imagen 66. Localizacién Terminal de autobuses Vitoria-Gasteiz (Alava)
Fuente: elaboracion propia

La nueva estacidn de autobuses de Donostia/San Sebastian (Estacion Donostia Geltokia) fue
inaugurada a comienzos del afo 2021. La terminal es subterranea y cuenta con 21 ddarsenas, tiene una
superficie construida de 18.350 metros cuadrados y consta de una entreplanta y tres plantas. En la
nueva terminal circularan alrededor de 500 autobuses al dia y una media de entre 8.000 y 10.000
personas diarias. Cuenta con un aparcamiento con 384 plazas.

La estacion conecta con los siguientes modos de trasporte:

e RENFE: a través de un ascensor desde la estacién del ferrocarril

e Autobuses urbanos / interurbanos

e Bicicleta: Espacio con medidas de seguridad para bicicletas de 173 metros cuadrados de
superficie
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Imagen 67. Estacion de autobuses de Donostia/San Sebastian (Gipuzkoa)
Fuente: internet

La estacion de autobuses de Donostia/San Sebastian se sitia en el Paseo Federico Garcia Lorca,1.

Imagen 68. Localizacion Estacion de autobuses Donostia/San Sebastian (Gipuzkoa)
Fuente: elaboracion propia
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4.2.3. Accesibilidad y cobertura del territorio

El 90,4% de la poblacién de la CAPV, se encuentra a menos de 1 kildmetro de distancia de una parada
de autobus. El Territorio Histérico con peor cobertura es Alava con un 94%; no existen grandes
diferencias entre los Territorios de Bizkaia y Gipuzkoa.

Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Poblacién servida 310.919 1.081.024 668.888 2.060.831
por autobus (< 1km) 94,0% 97,9% 97,8% 97,3%
Poblacién servida 19.736 22.674 14.745 57.155
por autobus (> 1km) 6,0% 2,1% 2,2% 2,7%
330.655 1.103.698 683.633 2.117.986
TOTAL
100% 100% 100% 100%

Tabla 55. Cobertura poblacion del TP colectivo por carretera (autobuses urbanos e interurbanos)
Fuente: elaboracién propia

Imagen 69. Accesibilidad de la poblacidn a las estaciones de TP colectivo por carretera de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 70. Accesibilidad de la poblacion a las estaciones de TP colectivo por carretera de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia

Imagen 71. Accesibilidad de la poblacion a las estaciones de TP colectivo por carretera de Alava
Fuente: elaboracion propia
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4.2.4. Accesibilidad a Centros Singulares

En el TH de Alava, el Parque Tecnoldgico de Alava cuenta con servicio de transporte publico por
carretera gestionado por el propio parque. Mientras que no se ha identificado este servicio en el
Centro logistico Arasur.

Centros Singulares Territorio Histérico de Alava Accesibilidad en autobus
Universidad del Pais Vasco (Campus Universitario de Alava) Sl
Hospital de Txagorritxu Sl
Hospital de Leza Sl
Hospital Santiago Sl
Parque tecnolégico de Alava Sl
Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz Sl
Centro logistico Arasur NO
Centro Intermodal de Transporte y Logistica de Vitoria- S|
Gasteiz
Poligono Industrial de Jundiz Sl
Poligono Industrial de Betofio Sl
Poligono Industrial de Gamarra Sl

Tabla 56. Accesibilidad a centros singulares de Alava
Fuente: elaboracion propia

Imagen 72. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a las universidades de Alava
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 73. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a los hospitales de Alava
Fuente: elaboracién propia

Imagen 74. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a parques tecnologicos de Alava
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 75. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a poligonos industriales de Alava
Fuente: elaboracion propia

Los hospitales, universidades, parques tecnoldgicos y centros logisticos mas importantes de Bizkaia
cuentan con servicio de transporte publico colectivo por carretera.

Centros Singulares Territorio Histérico de Bizkaia Accesibilidad en autobus
Aeropuerto de Bilbao Sl
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Bizkaia S
Centro Logistico Aparkabisa S
Universidad del Pais Vasco S
Universidad de Deusto S
Puerto de Bilbao No
Hospital de Gorliz Sl
Hospital de Urduliz S
Hospital de Bermeo SI
Hospital de Gernika-Lumo S
Hospital de Zaldibar Sl
Hospital de San Eloy Sl
Hospital de Cruces S|
Hospital Civil de Basurto S
Hospital de Santa Marina Sl
Hospital de Galdakao-Usansolo Sl
Parque empresarial de Abra, Abanto y Ciérvana Sl
Parque Tecnolégico de Zamudio S
Zona Industrial EI Campillo S
Poligono Industrial Erletxe Sl
Poligono Industrial Ugaldeguren Sl

Tabla 57. Accesibilidad a centros singulares de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 76. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a las universidades de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 77. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a los hospitales de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 78. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a parques tecnoldgicos de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 79. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a poligonos industriales de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Los hospitales, universidades, parques tecnoldgicos y centros logisticos mas importantes de Gipuzkoa
cuentan con servicio de transporte publico colectivo por carretera, a excepcién del Polo de Innovacién
de Goierri, donde no ha sido posible identificarlo.

Centros Singulares Territorio Historico de Gipuzkoa Accesibilidad en autobus
Puerto de Pasaia Sl
Universidad del Pais Vasco S|
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Gipuzkoa Sl
Polo de Innovacion de Goierri NO
Parque Tecnolégico de Garaia Sl
Aeropuerto de Donostia Sl
Centro Logistico Zaisa Sl
Hospital de Bidasoa Sl
Hospital de Donostia S
Hospital de Mendaro Sl
Hospital de Eibar Sl
Hospital de Zumarraga Sl
Hospital de Alto Deba S
Polo de innovacion Garaia Arrasate-Mondragon Sl
Poligono Industrial de Bidebitarte Sl
Poligono Industrial de Erratxu Sl
Poligono Industrial Olaso Sl

Tabla 58. Accesibilidad a centros singulares de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia

Imagen 80. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a las universidades de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 81. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a los hospitales de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

Imagen 82. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a Centros Tecnoldgicos de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 83. Accesibilidad en TP colectivo por carretera a poligonos industriales de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

4.2.5. Operadores

En el Pais Vasco operan un nimero importante de empresas de transporte colectivo de pasajeros por
carretera en el dmbito interurbano. La operacion se realiza en régimen de concesion, dependiendo la
regulacion del sistema en cada territorio histérico de la Diputacidn Foral correspondiente.

Por otro lado, existen las siguientes marcas comerciales que operan en cada uno de los territorios
historicos:

e Lurraldebus. Es el servicio de transporte publico interurbano en autobus de la Diputacién Foral
de Gipuzkoa que conecta todo el territorio de Gipuzkoa entre siy con las tres capitales vascas.
Incluye algunas empresas como: Ekialdebus, Compafiia del Tranvia Eléctrico San Sebastian-
Tolosa (TTS), Pesa-Avanza, La Guipuzcoana o Euskotren.

e Bizkaibus. Es el servicio de transporte publico por autobus de la provincia y territorio histérico
de Bizkaia. Incluye algunas empresas como: Ezkerraldea, Vectalia o EuskoTrenbideak.

e AlavaBus. Es la marca comercial bajo la que se explotan diversas lineas de autobus interurbano
en Alava. Incluye algunas empresas como: Hermanos Arriaga, Lineas Regulares de Alava o
Autobuses La Unién.

Hay operadores equivalentes a nivel urbano en las capitales de los Territorios Histdricos: Dbus
(Donostia-San Sebastian), Bilbobus (Bilbao), y Tuvisa (Vitoria-Gasteiz).
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4.2.6. Servicios

Los operadores gestionan las lineas regulares de las siguientes compafiias

Marca Empresa Lineas diurnas Lineas nocturnas
Ekialdebus 24 6
TBH 14 3
Tolosaldea 8 3
Lurraldebus Pesa 18 2

Euskotren 11 2
Bilman Bus 8 1
La Gipuzkoana 6 4

Bizkaibus 104
Hermanos Arriaga 7
Lineas Regulares de

Alava Bus p 7
Alava
Autobuses La Unidn 3

Tabla 59. Compaiiias operadoras de las lineas
Fuente: elaboracién propia

Las empresas cuentan ademas con servicios a la demanda que incluyen paradas a la demanda.
4.2.7. Flota

Lurraldebus

En el afio 2021 la flota de Lurraldebus estaba compuesta por 255 vehiculos, el 13% de los cuales, es
decir, 24 unidades, son hibridas, aunque estaba prevista elevar esta cifra hasta 64 al final del afio. Seis
(6) de los nuevos autobuses los incorpora Euskotren como substitucién de autobuses matriculados
en 2007. El objetivo es conseguir que el 68% de la flota de Lurraldebus esté formada por autobuses
hibridos para el afio 2030.

Estos autobuses estan adaptados a la accesibilidad para personas de movilidad reducida (PMR) y
suponen una reduccidon importante de las emisiones de CO,, en comparacién con autobuses y
autocares convencionales de combustion.

Bizkaibus

La marca incorporard este afio a la flota 35 autobuses hibridos y 6 eléctricos. Todos ellos van equipados
con plataforma elevadora, WIFI 4G (conexién a internet gratuita) y cargadores USB. Ademas, contaran
con unos monitores para informacion al publico que ofreceran un mapa de posicién y el diagrama
esquematico de la linea que se esta recorriendo.

Todos los autobuses serdn accesibles e integraran el sistema SIO, de informacidon a bordo para
invidentes. Incluirdn asimismo numerosos elementos que mejoran la seguridad de los vehiculos, como
sistemas de aviso de colisién, cambio de carril y fatiga; y de monitorizacion de la presion de las ruedas,
entre otros, lo que permitird mejorar la seguridad de usuarios y conductores.

Estos nuevos autobuses incluirdn también elementos que mejoran el consumo, las emisiones y el
ruido, ademads de otros sistemas de gestion de flota y motores Euro VI (la tecnologia mas avanzada en
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materia de motores en Europa en la actualidad), lo que va a hacer este servicio mas ecoldgico y
sostenible.

El afio 2020 la empresa ya incorporé ocho autobuses en sustitucién de los vehiculos que han acabado
su vida util y que daran servicio a las lineas de Mungia, Bakio, Bermeo y al Parque Tecnolégico de
Zamudio.

Alava Bus

El total de autobuses dedicados al Transporte Regular Interurbano en el TH de Alava es de unos 80
vehiculos. Las flotas de Autobuses La Unién y de Autobuses Arriaga tienen una antigiedad de 4y 6
afnos respectivamente.

4.2.8. Demanda/ traficos

Segun datos del documento Panordmica del Transporte en Euskadi 2019, donde se analiza el
transporte publico por carretera, en el ambito interurbano, Lurraldebus mantiene la tendencia alcista
de los ultimos afos desplazando 25,2 millones de viajeros en 2019 (crecimiento interanual del 1,8%).
Por el contrario, Bizkaibus junto a la concesidon de la linea de autobus A-3700 Bilbao/Vitoria-Gasteiz
han prestado servicio a un total de 29,3 millones de usuarios, representando un aumento del 4,4% y
Autobuses Alavabus ha trasladado a 590,0 miles de clientes, suponiendo un incremento en su actividad
del 1,8% en relacion con el afio precedente.

4.2.9. Innovacion-Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)

Estos aspectos han sido ya analizados en los capitulos relativos a la Flota y a la Integracion Tarifaria.

4.2.10. Consorcios y Autoridades de transporte

En Euskadi se identifican las siguientes autoridades y consorcios de transporte:
e Autoridad de Transporte de Euskadi (ATE)

Creada por la Ley 5/2003, de 15 de diciembre, y adscrita al Departamento competente en
materia de transportes del Gobierno Vasco, la Autoridad del Transporte de Euskadi se
constituye como el érgano superior consultivo y de coordinacién de la Administracién General
de la Comunidad Autédnoma del Pais Vasco en materia de ordenacién del transporte y sus
infraestructuras, con las competencias y funciones que se le atribuyen en esta ley, a fin de que
se posibilite la efectiva implantacion de un sistema integrado de transporte. Corresponde al
Pleno de la ATE adoptar los acuerdos necesarios en el desarrollo de dichas funciones, el cual
se compone por representantes del Gobierno Vasco, Diputaciones Forales y Ayuntamientos.

e Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa (ATTG)

El Gobierno Vasco, la Diputacidn Foral de Gipuzkoa, el Ayuntamiento de Donostia-San
Sebastian, el Ayuntamiento de Irin y el Ayuntamiento de Errenteria llevaron a cabo el proceso
para la creacién del consorcio “Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa” y la
aprobacion de sus estatutos, publicdAndose los mismos en el BOPV del 10 de febrero de 2011.
Posteriormente se han incorporado los Ayuntamientos de Arrasate-Mondragdn, Eibar,

122



Hernani y Zarautz (14 de junio de 2013), Lasarte-Oria (9 de noviembre de 2015), Oiartzun (3
de julio de 2019), Ofiati (30 de junio de 2021) y Tolosa (30 de junio de 2022).

El objeto y las finalidades de la ATTG son, entre otras, promover y facilitar el ejercicio
coordinado de las potestades publicas por todas las instituciones con competencias en
materias de transporte, asumir la cooperacion interadministrativa y conciliar los diversos
intereses que confluyen en el Territorio Histérico de Gipuzkoa en relacidn con las politicas de
transporte; fomentar e impulsar la coordinacién de los servicios, redes y tarifas, y la puesta a
disposicion del usuario de una mejor oferta, con el fin Ultimo de potenciar y estimular el uso
del transporte; promover la red de transportes Unica e integral;, asi como impulsar la
consecucion de un transporte mas racional y eficiente mediante la integracidn plena de los
aspectos sociales, medioambientales y econédmicos del desarrollo sostenible.

Consorcio de Transportes de Bizkaia (CTB)

El Consorcio de Transportes de Bizkaia, creado mediante la Ley 44/1975, de 30 de diciembre,
tiene naturaleza de ente local, con personalidad juridica propia e independiente de los entes
consorciados, en el que se integran la Administracién de la CAPV, la Diputacién Foral de Bizkaia
y una serie de Ayuntamientos del Bilbao metropolitano (Barakaldo, Bilbao, Basauri, Etxebarri,
Erandio, Portugalete, Santurtzi, Sestao, Leioa y Getxo). Segun sus estatutos tiene entre sus
fines ejercer las competencias que le sean cedidas, en cumplimiento de lo dispuesto en el art.
7 de la Ley 44/1975, en materia de ordenacion, gestion y coordinacién del transporte publico.

Autoridad de Movilidad de Bizkaia (AMB)

Por convenio suscrito el 27 de febrero de 2017 y renovado el 5 de noviembre de 2021, el
Gobierno Vasco, la Diputaciéon Foral de Bizkaia, el Ayuntamiento de Bilbao y el Consorcio de
Transportes de Bizkaia acordaron la creacién de un érgano de cooperacion denominado
Autoridad de Movilidad de Bizkaia, con la finalidad de disponer de una estructura que se ocupe
de la cooperacién interadministrativa a efectos de la puesta en comun de las politicas publicas
en materia de transporte en el Territorio Histérico de Bizkaia, promoviendo y facilitando el
ejercicio coordinado de las potestades publicas por todas las instituciones y entidades con
competencias en materia de transportes. Dicho érgano de cooperacién carece de personalidad
juridica y esta adscrito al Departamento competente en materia de transportes y movilidad de
la Diputacidn Foral de Bizkaia.

Autoridad de Movilidad de Alava (AMA)

Por convenio suscrito el 6 de marzo de 2018 y prorrogado el 1 de marzo de 2022, el Gobierno
Vasco, la Diputacién Foral de Alava y el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz acordaron la creacién
de un érgano de cooperacién denominado Autoridad de Movilidad de Alava, con la finalidad
de disponer de una estructura que se ocupe de la cooperacidn interadministrativa a efectos
de la puesta en comun de las politicas publicas en materia de transporte en el Territorio
Histérico de Alava, promoviendo y facilitando el ejercicio coordinado de las potestades
publicas por todas las instituciones y entidades con competencias en materia de transportes.
Dicho 6rgano de cooperacion carece de personalidad juridica y esta adscrito al Departamento
competente en materia de transportes y movilidad de la Diputacién Foral de Alava.
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4.2.11. Integracion tarifaria

Gipuzkoa

Se utiliza el sistema MUGI. MUGI es el sistema tarifario unificado que ha puesto en marcha la
Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa (ATTG) y permite viajar con una Unica tarjeta MUGI
en los principales medios de transporte guipuzcoanos.

El sistema MUGI esta basado en un soporte de pago y una zonificacion comun que garantiza un mismo
coste para los mismos trayectos realizados en diferentes medios de transporte; descuentos
progresivos por uso que benefician con mayores descuentos a quienes mas utilizan el transporte
publico y transbordos gratuitos en el mismo operador o coste reducido entre diferentes operadores.
Entre los operadores integrados

Operadores Compaiiias Operadoras

Ekialdebus, SL, Eusko Trenbideak-FVV, SA; Bilman Bus, SL, Autobuses la Guipuzcoana,

Lurraldebus SL, Avanza Movilidad Guipuzcoa (antes PESA, SA), Tolosaldea Bus, SL, Sociedad
Concesionaria Interurbano Tolosa Buruntzaldea, SL

Autobuses DBus, Irunbus, Herribus Errenteria, Udalbus (Eibar), Zarautz, Arrasate, Hernani, Muittu

Urbanos Manttangorri (Ofiati), Xorrola (Oiartzun), Tolosa, Lasarte-Oria

Ferrocarriles Eusko Trenbideak-FVV, Renfe Cercanias

Tabla 60. Operadores integrados en el sistema MUGI en Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

Bizkaia

Se emplea el sistema Creditrans/Barik. El titulo Creditrans/Barik es un titulo de transporte monedero
emitido por el Consorcio de Transportes de Bizkaia valido para viajar a una tarifa reducida en los
distintos modos de transportes integrados al sistema: Bizkaibus, Metro, Bilbobus, Euskotren, Renfe,
etc. El precio que se aplica a cada viaje es el establecido por la empresa operadora para el trayecto a
realizar. En caso de realizarse un transbordo se aplica una bonificacidn del 20% del precio total de los
dos trayectos realizados.

Alava

Tanto Alava Bus como Tuvisa emplean el titulo de transporte BAT. En estos momentos el titulo permite
integracidn tarifaria con los tranvias de Bilbao, Vitoria-Gasteiz, Euskotren, Metro de Bilbao (lineas 1, 2
y 3) y Dbus.

Actualmente se esta llevando a cabo un proceso de integracidn entre los tres sistemas de pago de
forma que sean extensibles a todos los modos vy territorios. El estado actual de implantacién de la
interoperabilidad puede observarse en la tabla siguiente:
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BAT BARIK MuGI

Tranvia Bilbao (Euskotren) v (2014) 4 v (2014)
Tranvia Gasteiz (Euskotren) v v (2015) v (2015)
Euskotren (Linea General) v (2016) v (2016) v (2016)
Metro Bilbao (Lineas 1y 2) v (2016) v v (2022)
Metro Bilbao (linea 3) v (2017) 4 v (2017)
Tuvisa v v (2021) v (2021)
Alava Bus v v (2021) v (2021)
Dbus v (2017) v (2017) v

Lurralde Bus Pendiente Pendiente 4

Bilbo Bus v’ (2024) v Pendiente
Bizkaibus v (2024) 4 Pendiente

Tabla 61. Estado actual de la interoperabilidad de los operadores del transporte piblico colectivo
Fuente: elaboracién propia

4.2.12. Integracion modal

La integracién modal en el transporte publico interurbano por carretera se produce en las terminales
de transporte. En el punto 2. (Infraestructuras) ya han sido identificados los modos de transporte cuya
intermodalidad se produce en las 3 terminales de las capitales de los Territorios Histdricos, aunque se
repiten en la tabla que sigue:

e Bizkaibus/Bilbobus
Termibus e  Metro Bilbao, Renfe y Tranvia
(Bilbao) e  TaxiBilbao
e Bilbao Bici
e Tranvia
e Autobuses 2A y 2B; a cinco minutos también las paradas de las lineas L1
Estacion circular, L4y L8
Vitoria-Gasteiz e Autobuses interurbanos

e Paradas de Taxis y estacionamiento para carga y descarga
e  Aparcamiento Seguro para bicicletas
e RENFE: a través de un ascensor desde la estacion del ferrocarril

Estacion
Donostia e Autobuses urbanos/interurbanos

i e Bicicleta: espacios con medidas de seguridad para bicicletas de 173 metros
Gelotokia

cuadrados de superficie

Tabla 62. Integracién modal terminales interurbanas de autobuses
Fuente: elaboracién propia
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4.2.13. Conectividad entre territorios

Existe conectividad directa por autobus entre los tres territorios histdricos y sus correspondientes
capitales.

Imagen 84. Conectividad en bus entre los territorios
Fuente: elaboracion propia

4.2.14. Costes externos

Segun el andlisis realizado en el documento de “Actualizacion de los costes externos en la CAPV (2019)”,
los autobuses interurbanos en el Euskadi presentan un coste medio de 1,53 céntimos/persona*k; este
coste es el mas bajo de todos los modos de transporte terrestres en el ambito interurbano.

Coste medio interurbano (cent/pers*km)

Tipo de coste
° | Moto | Coche

TOTAL 45,59 6,04 1,53 2,73
Accidentes 42,84 2,90 0,22 1,16
Contaminacion 0,04 0,18 0,03 0,11
Cambio climatico 0,74 1,37 0,43 0,01
Ruido 0,00 0,00 0,00 0,00
Congestion 0,54 0,54 0,47 0,67
Efectos indirectos 0,21 0,42 0,14 0,74
Habitat 0,55 0,34 0,09 0,74
Cont. Agua y suelo 0,05 0,07 0,08 0,01
Disponibilidad vehiculos 0,63 0,23 0,07 0,03
Areas sensibles 0,00 0,00 0,00 0,00
Separacion areas urbanas 0,00 0,00 0,00 0,00

Tabla 63. Coste medio de los diferentes modos de transporte
Fuente: Actualizacion de costes externos del Transporte en la CAPV (2021)
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El autobus en general (considerando aqui urbano e interurbano) ha reducido sus costes medios
notablemente (del orden del 50%) desde el afio 2004.

COSTES EXTERNOS MEDIOS DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

I L —
200 km

180
160

40
20
0 km. - . S -

2004 2019 2004 2019 2004 2019 2004 2019 2004 2019
MOTO COCHE AUTOBUS FURGONETA CAMION

VIAJEROS MERCANCIAS

ACCIDENTES .. CONTAMINACION ATMOSFERICA
CONGESTION .. CONTAMINACION ACUSTICA
camsio cLivatico [l erecros moirecTos

HABITAT .. OTROS

* Los costes de 2004 estan elevados por la evolucion de precios entre 2004 y 2019

Imagen 85. Costes externos de sistemas de transporte por carretera (2004-2019)
Fuente: documento de actualizacién de los costes externos en la CAPV

4.2.15. Indicadores (por TH/CAPV)

Alava es el TH con un menor nimero de autobuses interurbanos dedicados al servicio regular por
habitante. La antigliedad media de la flota se sitla en los 5-6 afios y el porcentaje de vehiculos con
caracteristicas ecoldgicas estd sobre el 10%.

Indicador Alava Bizkaia Gipuzkoa TOTAL
Poblacién 330.655 1.103.698 683.633 2.117.988
Numero de buses 81 338 255 674
Flota/10.000 hab. 2,45 3,06 3,73 3,18
Antigliedad media de la flota (aiios) 5 5,6 - -
% vehiculos ecoldgicos - 8,3% 12,9% -

Tabla 64. Indicadores de sistemas de TP colectivo por carretera de la CAPV
Fuente: elaboracién propia
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4.2.16. Benchmarking

Valores
UG R ., % de viajes en Numero de Nl]m’ero e Antigiiedad de | Flota/10.000 % de vehiculos
Poblacién , vehiculos o~ . A
autobus autobuses . . la flota (afios) habitantes ecologicos
ecologicos

Alava 330.655 50 81 - 5 2,45

Bizkaia 1.103.698 32 338 28 5,6 3,06 8,28%
Gipuzkoa 683.633 - 255 33 - 3,73 12,94%
Cataluiia 7.566.000 14,65 1.324 - 5,2 1,75

Andalucia 8.500.800 13,3 - - 7,4 -

Castillay Le6n 2.408.000 9,4 - - - -

Baleares 1.188.000 10 223 60 - 1,88 26,91%
Vitoria-Gasteiz 253.093 8 86 - - 3,40

Bilbao 342.662 - 141 105 - 4,11 74,47%
Donostia/San Sebastian 188.102 9,1 136 78 - 7,23 57,35%
Barcelona 1.660.000 6,77 1.134 700 4,8 6,83 61,73%
Paris 2.243.833 7,67 4.200 1.050 5,7 18,72 25,00%
Madrid (ciudad) 3.200.000 14,5 2.081 672 6,12 6,50 32,29%
Bruselas 2.065.284 11 1.250 876 4,3 6,05 70,08%
Montreal 1.780.000 14,64 1.800 550 - 10,11 30,56%
Londres 8.900.000 14,66 6.800 3.300 - 7,64 48,53%
Oslo 634.293 14,71 1.200 1.200 - 18,92 100,00%
Moscu 12.000.000 20,45 2.200 1.190 - 1,83 54,09%
Sidney 4.500.000 11,4 8.000 8.000 - 17,78 100,00%
Berlin 3.640.000 6,38 1.300 1.100 - 3,57 84,62%
Estocolmo 975.551 13,24 2.000 2.000 - 20,50 100,00%
Hong Kong 7.409.800 36,4 4.000 = = 5,40

Nueva York 19.330.000 7,52 5.700 4.820 - 2,95 84,56%

Tabla 65. Benchmarking
Fuente: elaboracién propia
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4.2.17. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacién con referencia al transporte publico colectivo por
carretera:

Planificacién en la CAPV
e Directrices de Ordenacion Territorial 2019
e Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030

Planificacidon de Organismo Supracomunitarios:
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
e Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacion Territorial (2019) plantean la creacidn de servicios de transporte publico
colectivo, en muchas de las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexion
(transformacion) de los centros generadores y atractores de dichas areas. En el caso de las areas
funcionales de las capitales de los Territorios Histéricos indica los siguiente:

Area Funcional de Donostialdea-Bajo Bidasoa
Articular los espacios de excelencia de la ciudad mediante un eje constituido por el aeropuerto,
la estacién de autobuses, el centro de la ciudad y la universidad.

Area Funcional de Alava Central
Considerar dentro de este eje el eje interior de la ciudad de Vitoria-Gasteiz constituido por el
aeropuerto, la estacion de autobuses, el nodo de innovacién que supone el espacio central de
la ciudad, y la Universidad, asi como la infraestructura verde de la ciudad.

En cuanto al resto de areas funcionales, hay mencién especifica al transporte publico por Carretera en
las siguientes areas funcionales:

Area Funcional del Alto Deba
Eje de Transformacion del Alto Deba. Creacion de un eje de transporte colectivo, que discurrird
por todo su recorrido.

Area Funcional de Goierri
Conexion entre los Ejes de Transformacidn del Urola y del Oria. Configurar las carreteras que
articulan los nucleos situados a lo largo del eje como viarios de caracter urbano; articulados
con las redes peatonales y ciclistas y conectados con la red de ferrocarril de cercanias y con el
transporte publico por carretera.

Area Funcional de Durangaldea
Eje de Transformacién del Ibaizabal. Configurar la N-240 como ecobulevar que dé soporte a
los sistemas de transporte colectivo.

Area Funcional de Mungialdea
Eje de Transformacion de Mungia-Derio. Transformar la carretera Derio-Mungia en un
ecobulevar. Desarrollar a lo largo de este ecobulevar un eje estructurante de transporte
colectivo que pueda incorporar, en un futuro, servicios ferroviarios de cercanias, planteando
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el punto de acceso de los sistemas de transporte colectivo de Mungia como intercambiador
modal.

Area Funcional de Alava Central
Eje de transformacidn de la Llanada Alavesa. Conectar a través de transporte publico diversos
recorridos que refuercen la integracién de la Montana y los Valles Alaveses con la Llanada y la
ciudad.

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan no recoge practicamente objetivos o actuaciones concretas referidas al transporte publico
colectivo Interurbano por carretera a excepcion de las dos menciones siguientes:

e Eje Estratégico 5.4: Discriminacién positiva a favor del transporte colectivo.
e Linea de actuacidon 4.3.1. Revisar y adatar la planificacion aeroportuaria en base a las
necesidades de la Euskadi de futuro.
e Impulsar y coordinar los servicios de transporte publico colectivo que conecten los
aeropuertos vascos con las estaciones de la Y vasca en las capitales de todos los territorios,
desarrollando la intermodalidad en cada uno de los aeropuertos.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA contempla actuaciones especificamente dirigidas, entre
otros aspectos, al transporte publico colectivo por Carretera:

Eje/Linea de actuacién Medida

1.2.1. Impulso a los Planes de Empresa de Transporte
Sostenible al Trabajo.

1.2. Abandono del coche privado en la
movilidad urbana.

1.4. Obligaciones de Servicio Publico (OSP)
estatales

1.4.4. Nuevo mapa concesional de los servicios de transporte
publico interurbano regular de viajeros por carretera
1.5.1. Analisis de mecanismos de financiacién para la

1.5. Accesibilidad Universal

2.2. Planificacidn y gestion de la red viaria
estatal
2.4. Fiscalidad del Transporte

4.2. Estimulo de medios de transporte de
bajas emisiones

4.3. Sostenibilidad de terminales, edificios
y otras instalaciones de transporte

5.1. Facilitacion de la movilidad como
servicio, datos abiertos y nuevas
tecnologias para el analisis y optimizacién
de la movilidad

implantacién de asistentes de movilidad en Estaciones de
Autobuses Interurbanos

2.2.1. Analisis econdmico del transporte por carretera;
fiscalidad y costes externos

2.4.3. Financiacion del transporte publico urbano

4.2.1. Contratacién publica ecolégica de vehiculos y servicios
de transporte por carretera

4.2.2. Incentivos para la renovacion del parque de vehiculos de
transporte por carretera

4.3.3. Auditorias para el ahorro energético en las terminales de
transporte y su equipamiento

4.3.4. Refuerzo del consumo energético sostenible en las
terminales de transporte

4.3.5. Control del ruido en las terminales de transporte

5.1.4. Impulsar soluciones abiertas de ticketing y pago
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5.2.5. Desarrollar herramientas para mejorar la experiencia del
usuario y la accesibilidad de las terminales. Desarrollo de
terminales inteligentes

5.2. Gestidn Inteligente de
infraestructuras, terminales y estaciones.

Tabla 66. Actuaciones especificas para el TP colectivo por carretera del MITMA
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje/Linea de actuacion Medida

6. Proponer normas en materia de emisiones posteriores a las
Euro 6/VI para automoviles, furgonetas, camiones y autobuses
7. Mejorar las pruebas de emisiones en las inspecciones

1. Impulsar la adopcidn de vehiculos de técnicas de vehiculo

emision cero, los combustibles renovables 8. Desarrollar normas coherentes para el comportamiento

e hipocarbonicos y la infraestructura medioambiental, energético y en términos de seguridad de los
asociada neumaticos

9. Impulsar el desarrollo de medidas relativas a la eficiencia
energética y los combustibles

alternativos en la OMI

40. Evaluacion de la necesidad de una agencia u otro
organismo para apoyar las operaciones de transporte por
carretera seguras, inteligentes y sostenibles

57. Examen de las normas sobre ayudas estatales referentes al

6. Hacer realidad la movilidad multimodal
conectada y automatizada

8. Reforzar el mercado unico

transporte
9. Alcanzar una movilidad justa 'y 62. Examen de las directrices interpretativas sobre el
equitativa para todos reglamento relativo a las OSP terrestres

Tabla 67. Actuaciones especificas para el TP colectivo por carretera (UE)
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

4.2.18. Financiacion

El transporte publico colectivo por carretera en el Pais Vasco se financia parcialmente mediante los
ingresos percibidos por los operadores por el uso realizado por las personas usuarias de los mismos
una vez aplicadas las tarifas aprobadas por las administraciones competentes.

Asimismo, el déficit de cobertura tarifario que presenta el transporte publico por carretera se sufraga
a partir de aportaciones de las diversas administraciones vascas que ostentan las competencias v,
excepcionalmente, con recursos aportados por la Administracién general del Estado segun lo
determinado por el vehiculo juridico correspondiente.

En este sentido, cabe destacar el rol de las autoridades territoriales de transporte como gestores de
las respectivas tarjetas de transporte. Por una parte, el Consorcio de Transportes de Bizkaia (CTB),
financiado por el Gobierno Vasco (50%) y la Diputacién Foral de Bizkaia (50%), emite y gestiona la
tarjeta Barik, la cual constituye el soporte fisico que contiene los de titulos de transporte que permiten
viajar en la red de transporte publico de Bizkaia. Por otro lado, la Autoridad Territorial del Transporte
de Gipuzkoa (ATTG), financiada por el Gobierno Vasco (45%), la Diputacidn Foral de Gipuzkoa (45%),
el Ayuntamiento de Donostia/San Sebastian (5%) y el resto de ayuntamientos consorciados (5%), es la
encargada de la gestion del sistema tarifario Mugi, cuya tarjeta permite viajar a su titular en cualquier
operador adscrito al sistema, conforme a una zonificacidn comun, unas tarifas integradas, unos
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colectivos especiales integrados y unas politicas de transbordos bonificados. Por ultimo, Euskotren,
sociedad publica del Gobierno Vasco, actua como ente gestor de la tarjeta Bat, la cual se configura
como el titulo de transporte valido del transporte publico de Alava.

4.3. MOVILIDAD POR FERROCARRIL

4.3.1. Competencias

El sistema competencial relativo a la movilidad es complejo y se estructura a través de todos los niveles
competenciales del Estado.

En el caso de Euskadi, existen competencias en materia de movilidad o relacionadas con la movilidad
en todos los niveles territoriales. Esto es: Estado, Gobierno Vasco, Territorios Histéricos y Municipios.

El objeto del presente Informe es el transporte por ferrocarril. En el Informe denominado “Transporte
de personas viajeras por Carretera” se expusieron una serie de consideraciones generales respecto al
reparto competencial en materia de movilidad y transporte entre los distintos niveles territoriales —
Estado, CC.AA.y EE.LL. — al cual nos remitimos.

Partiendo de lo anterior, el presente informe se centra en las particularidades que afectan al
transporte ferroviario.

Titulos competenciales del Estado y de la Comunidad Auténoma de Euskadi

Tal y como se expuso en el apartado “Transporte por Carretera”, para regular la movilidad y el
transporte pueden utilizarse titulos competenciales que realizan atribuciones directas y titulos
competenciales de indole transversal, como, por ejemplo, los de medio ambiente.

En lo que respecta al transporte ferroviario, debe comenzarse recordando que el articulo 149.1.212 CE
le incluye de manera expresa al sefialar que serd competencia exclusiva del Estado: los “Ferrocarriles
y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mds de una Comunidad Auténoma”.

En el mismo sentido, el articulo 10.32 de la Ley Orgéanica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de
Autonomia para el Pais Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) sefiala que la Comunidad Auténoma de
Euskadi tiene competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por
cable, puertos, helipuertos, aeropuertos (...)".

Por tanto, nuevamente, el fundamento basico de partida es el ambito territorial: si el transporte de
produce entre varias Comunidades Auténomas, el competente es el Estado, y si se produce
Unicamente dentro del territorio vasco, lo sera la Comunidad Auténoma de Euskadi.

Dicho lo anterior, lo cierto es que la plasmacion practica de esta division no ha sido del todo pacifica
y, en la practica, el Estado ejerce competencias sobre algunas lineas y transportes ferroviarios que
transcurren por un Unico territorio autonémico. La razén de ello es que esas lineas forman parte de la
denominada Red Ferroviaria de Interés General (“RFIG”).

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario (“LSF”) es la norma basica estatal sobre
transporte ferroviario.
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Su articulo 4 establece que:

“1.La  Red Ferroviaria de  Interés  General estd integrada por las
infraestructuras ferroviarias que resulten esenciales para garantizar un sistema comun
de transporte ferroviario en todo el territorio del Estado o cuya administracion
conjunta resulte necesaria para el correcto funcionamiento de tal sistema comun de
transporte, como las vinculadas a los itinerarios de trdfico internacional, las que
enlacen las distintas comunidades autéonomas y sus conexiones y accesos a los
principales nucleos de poblacion y de transporte o a instalaciones esenciales para la
economia o la defensa nacional.

2. Corresponde al Ministro de Fomento acordar, en cada momento, la inclusion, en la
Red Ferroviaria de Interés General, de nuevas infraestructuras ferroviarias cuando
razones de interés general asi lo justifiquen, previo informe de las comunidades
auténomas afectadas. Si la infraestructura ferroviaria que se pretenda incluir en la Red
Ferroviaria de Interés General discurriera, integramente, por el territorio de una sola
comunidad auténoma y sin conexion con el resto de la red o fuera titularidad de la
comunidad auténoma, serd necesario para tal inclusion su previo consentimiento”.

Como puede apreciarse, la RFIG, que es de competencia estatal, no solo incluye a los ferrocarriles que
discurren por mas de una Comunidad Auténoma, sino que contiene un concepto mas amplio,
permitiendo que se integren en ella ferrocarriles intra autondmicos, si concurren otras razones de
interés general.

La actual LSF derogd la Ley 39/2003, de 17 de noviembre del Sector Ferroviario (“LSF 2003”). La LSF
2003 tenia una concepcién similar a la actual LSF en lo que respecta al alcance competencial del Estado,
que incluia toda la Red Ferroviaria de Interés General, la cual era definida en términos similares a la
Ley actual.

Pues bien, la LSF 2003 fue recurrida por 5 CCAA (Catalufia, Asturias, Extremadura, Castilla-La Mancha
y Aragdn), asi como por el Parlamento de Cataluiia, al TC, por considerar, todas ellas, que la misma
invadia su ambito competencial.

El TC acumulé los recursos y dicté una Unica Sentencia: la STC 245/2012. Esta Sentencia desestimé la
totalidad de las pretensiones de los recurrentes con una Unica excepcion (se declaré inconstitucional
la Disposicion Adicional novena porque ésta incluia en la RFIG, sin justificacidon, a toda la infraestructura
gue venia gestionando el Estado).

Si bien la Sentencia es prolija y tiene diversos matices, puede decirse que, en esencia, El TC, en esta
Sentencia, validé la técnica competencial prevista en la LSF 2003, conforme a la cual el Estado puede
utilizar criterios de interés general que vayan mas alld del meramente territorial para incluir una
infraestructura ferroviaria en la RFIG.

Euskadi no ha aprobado una Ley del Sector Ferroviario propia. La normativa vasca en materia
ferroviaria practicamente se limita a la Ley 6/2004, de 21 de mayo, de Red Ferroviaria Vasca-Euskal
Trenbide Sarea (“Ley 6/2004”) y a algunas normas o resoluciones de rango menor.

La Ley 6/2004 cre¢ el ente publico del Gobierno Vasco denominado “ETS, Euskal Trenbide Sarea” y que
tiene encomendado la construccidn y gestién de la Red Ferroviaria Vasca.
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Los servicios ferroviarios que discurren por la Red Ferroviaria Vasca se prestan por la empresa publica
Euskotren, creada por Decreto 105/1982, de 24 de mayo, modificado por ultima vez por Decreto
48/2007, de 20 de marzo.

Adicionalmente, las lineas 1 y 2 de Metro de Bilbao estan operadas por la Sociedad Publica Metro de
Bilbao, S.A., perteneciente al Consorcio de Transportes de Bizkaia, creado por la Ley 44/1975, de 30 de
diciembre, y transferido a la Comunidad Auténoma de Euskadi por Real Decreto 2488/78, de 25 de
agosto.

Titulos competenciales de las Entidades Locales

Como indicamos en el apartado sobre el “Transporte por Carretera”, el alcance y limites de las
competencias de las entidades locales viene determinado por la legislacién estatal basica vy
autondmica, si bien debe tenerse en cuenta que, en virtud del principio de autonomia local,
consagrado en el articulo 140 de la CE, el ambito competencial local que defina la legislacién ha de
respetar siempre un contenido minimo.

En lo que respecta al transporte ferroviario, ni la Ley estatal 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las
Bases del Régimen Local (“LBRL”) ni la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadi
(“Ley 2/2016") contienen una mencién especifica a este tipo de transporte. Sin embargo, ambas
normas hacen referencia al transporte publico en general, y, en el caso de la Ley 2/2016 se especifica
que incluye el que se realice por cualquier medio.

En concreto: el articulo 25.2.g) de la LBRL establece que, “el Municipio ejercerd en todo caso como
competencias propias, en los términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas,
en las siguientes materias: (...) g) Trdfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad. Transporte
colectivo urbano”.

Por su parte, el articulo 17 de la Ley 2/216 atribuye a los municipios la competencia sobre
“18) Ordenacion, planificacion, programacion, gestion, disciplina y promocion de los servicios urbanos
de transporte publico de personas que, por cualquier modo de transporte, se lleven a cabo
integramente dentro de sus respectivos términos municipales” y “la “32) Ordenacion, gestion,
disciplina y promocion en vias urbanas de su titularidad de la movilidad y accesibilidad de personas,
vehiculos, sean o no a motor, y animales, y del transporte de personas y mercancias, para lo que podrdn
fijar los medios materiales, técnicos y humanos que se consideren necesario”.

Finalmente, y aunque no se trate especificamente de Transporte Ferroviario, sefialar que se ha
aprobado la Ley 12/2022, de 15 de diciembre, del Transporte por Cable, , que establece un nuevo
marco juridico para el citado modo de transporte.

4.3.2. Infraestructuras

La red ferroviaria convencional de ADIF tiene una longitud de 337,6 km, de los que 208 km (61,6%) son
de doble via, y 312 km (92,3%) son electrificados. Renfe opera en estas infraestructuras con las
siguientes lineas:

e Lineas de Cercanias de Bilbao:
0 C-1: Bilbao Abando-Santurtzi
0 C-2: Bilbao Abando-Muskiz
0 C-3: Bilbao Abando-Orduiia
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0 C-4: Bilbao-Balmaseda
e Lineas de cercanias de Donostia

0 Irdn-Brinkola
e Servicios de larga distancia:

0 Irdn-Donostia-Madrid

O Vitoria/Gasteiz-Madrid

0 Bilbao-Madrid

O Bilbao-Barcelona

0 Irun-Donostia-Barcelona
e Servicios media distancia

0 Valladolid-Burgos-Vitoria/Gasteiz
Irdn-Vitoria/Gasteiz-Miranda de Ebro
Zaragoza-Pamplona-Vitoria
Irdn-Vitoria/Gasteiz-Madrid
Bilbao-Santander
Bilbao-Ledn

©O 0O o0 0o

Por su parte, Euskal Trenbide Sarea (ETS) dispone de 187,4 km de red, de los que 182 km (97,4%) estan
electrificados, y 65,6 km (35%) son en via doble; Euskotren opera las siguientes lineas:

e Linea Bilbao-Donostia y ramal Amorebieta Bermeo
e Linea Lasarte Oria-Donostia-Hendaia
e Linea Bilbao (Deusto)-Lezama

En estos momentos esta en proyecto y construccion la nueva red de alta velocidad (Y vasca) con una
extensién de 172 kms y 6 estaciones: Bilbao (Abando); Vitoria-Gasteiz; Donostia-San Sebastian;
Astigarraga; Irun y Ezkio-Itsaso.

Metro de Bilbao dispone de 45,1 km de red, con 41 estaciones y las siguientes lineas:

e Linea 1: Plentzia-Basauri
e Linea 2: Santurtzi-Basauri

Euskotren opera la linea 3 del metropolitano; y actualmente se encuentran en proyecto 2 lineas mas
de metro:

e Linea 4: Matiko-Rekalde
e Linea 5: Etxebarri-Hospital

Ademas, Euskotren opera tranvias en Vitoria y Bilbao:

e Tranvia de Bilbao: 5,53 Kms y 14 estaciones
e Tranvia de Vitoria: 8,05 km y 20 estaciones
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Imagen 86. Red ferroviaria de la CAPV
Fuente: elaboracién propia

Imagen 87. Red ferroviaria de metro y Euskotren de Bizkaia y Donostia
Fuente: internet
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4.3.3. Servicios

Renfe ofrecié los siguientes servicios anuales, en el afio 2019

Renfe Regionales Cercanias
Numero de lineas 3 4
Numero de trenes 8.662 127.975
Trenes*km 2.463.016 4.203.413
Plazas*km 536.599.356 887.820.728

Tabla 68. Servicios ferroviarios Renfe en la CAPV (2019)
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi (2019)

Los servicios de trenes regionales experimentaron un 20% aproximadamente de crecimiento respecto
al afio anterior en el numero de trenes, pero, por el contrario, no variaron practicamente las plazas
ofertadas. Respecto a cercanias, no se produjeron practicamente variaciones ni en trenes ni en plazas.

Por su parte, Euskotren, en el afio 2019 ofrecid los siguientes servicios:

Euskotren (Oferta de servicio)

Numero de lineas 3
Numero de trenes 275.289
Trenes*km 5.727.938
Plazas*km 2.101.617.476

Tabla 69. Servicios ferroviarios Euskotren en la CAPV (2019)
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi (2019)

Estos datos son entre un 1% y un 2% inferiores a los del afio 2018.

Respecto a los transportes urbanos los servicios ofrecidos fueron los siguientes:

Metro de Bilbao Tranvia Bilbao Tranvia Vitoria
Numero de lineas 2 1 2
Numero de trenes 4.788.345 62.175 97.876
Trenes*km 21.312.759 336.845 494.045
Plazas*km 3.069.075.913 42.105.675 75.094.880

Tabla 70. Servicios ferroviarios urbanos en la CAPV (2019)
Fuente: elaboracién propia

4.3.4. Accesibilidad y cobertura del territorio

La poblacidn se considera cubierta por el transporte ferroviario si se encuentra a 1 km de una estacién
fisica de ferrocarril. De manera que, el 69% de la poblacion de la CAPV se encuentra como mdaximo a
esta distancia de una estacion.
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© Aava | oieia | Gpwkea | torar |
Poblacién con acceso
a estaciones 125.019 38% 893.718 81% 445.952 65% 1.464.689 69%
ferroviarias (< 1km)
Poblacién con acceso

a estaciones 205.636 62% 209.980 19% 237.681 35% 653.297 31%
ferroviarias (> 1km)
TOTAL 330.655 100% 1.103.698 100% 683.633 100% 2.117.988 100%

Tabla 71. Cobertura del servicio ferroviario en la CAPV (2021)
Fuente: elaboracion propia

Las siguientes imagenes muestran la cobertura sobre el territorio y la accesibilidad de la poblacién de
los Territorios Histdricos a la red ferroviaria de la CAPV.

Imagen 88. Accesibilidad de la poblacién a la red ferroviaria del TH de Alava
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 89. Accesibilidad de la poblacién a la red ferroviaria del TH de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 90. Accesibilidad de la poblacion a la red ferroviaria del TH de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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4.3.5. Accesibilidad a Centros Singulares

Las tablas e imagenes siguientes muestran la accesibilidad de la poblacién a los principales centros
singulares de la CAPV a través de las estaciones de la red ferroviaria de la CAPV.

Centros Singulares Territorio Histérico de Alava Accesibilidad en ferrocarril
Universidad del Pais Vasco (Campus Universitario de Alava) Sl
Hospital de Txagorritxu Sl
Hospital de Leza NO
Hospital Santiago Sl
Parque tecnolégico de Alava NO
Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz NO
Centro logistico Arasur Sl
Centro Intermodal de Transporte y Logistica de Vitoria- S|
Gasteiz
Poligono Industrial de Jundiz NO
Poligono Industrial de Betofio NO
Poligono Industrial de Gamarra NO

Tabla 72. Accesibilidad en ferrocarril a los centros singulares de Alava
Fuente: elaboracion propia

Imagen 91. Accesibilidad en ferrocarril a las universidades de Alava
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 92. Accesibilidad en ferrocarril a los hospitales de Alava
Fuente: elaboracién propia

Imagen 93. Accesibilidad en ferrocarril a los parques tecnolégicos de Alava
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 94. Accesibilidad en ferrocarril a los poligonos industriales de Alava
Fuente: elaboracién propia

Centros Singulares Territorio Histérico de Bizkaia Accesibilidad en ferrocarril
Aeropuerto de Bilbao NO
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Bizkaia NO
Centro Logistico Aparkabisa NO
Universidad del Pais Vasco NO
Universidad de Deusto Sl
Puerto de Bilbao Sl
Hospital de Gorliz NO
Hospital de Urduliz Sl
Hospital de Bermeo Sl
Hospital de Gernika-Lumo Sl
Hospital de Zaldibar Sl
Hospital de San Eloy Sl
Hospital de Cruces S|
Hospital Civil de Basurto Sl
Hospital de Santa Marina NO
Hospital de Galdakao-Usansolo NO
Parque empresarial de Abra, Abanto y Ciérvana Sl
Parque Tecnoldgico de Zamudio NO
Zona Industrial El Campillo Sl
Poligono Industrial Erletxe NO
Poligono Industrial Ugaldeguren NO

Tabla 73. Accesibilidad en ferrocarril a los centros singulares de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 95. Accesibilidad en ferrocarril a las universidades de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia

Imagen 96. Accesibilidad en ferrocarril a los hospitales de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 97. Accesibilidad en ferrocarril a los parques tecnoldgicos de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia

Imagen 98. Accesibilidad en ferrocarril a los poligonos industriales de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Centros Singulares Territorio Histérico de Gipuzkoa Accesibilidad en ferrocarril

Puerto de Pasaia Sl

Universidad del Pais Vasco NO
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Gipuzkoa NO
Polo de Innovacion de Goierri NO
Parque Tecnoldgico de Garaia NO
Aeropuerto de Donostia NO
Centro Logistico Zaisa NO
Hospital de Bidasoa NO
Hospital de Donostia NO
Hospital de Mendaro S

Hospital de Eibar S|

Hospital de Zumarraga NO
Hospital de Alto Deba NO
Polo de innovacion Garaia Arrasate-Mondragoén NO
Poligono Industrial de Bidebitarte NO
Poligono Industrial de Erratxu Sl

Poligono Industrial Olaso Sl

Tabla 74. Accesibilidad en ferrocarril a centros singulares de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

Imagen 99. Accesibilidad en ferrocarril a las universidades de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 100. Accesibilidad en ferrocarril a los hospitales de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia

Imagen 101. Accesibilidad en ferrocarril a los parques tecnoldgicos de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 102. Accesibilidad en ferrocarril a los poligonos industriales de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia

4.3.6. Operadores

La red ferroviaria de la CAPV estd operada por las siguientes compafiias:

Renfe Viajeros: opera actualmente trenes de pasajeros de ambito interurbano: cercanias, mediay larga
distancia, incluyendo la red de ancho métrico, antiguamente operada por Feve. En el futuro podria
operar también la red de Alta Velocidad.

Renfe Mercancias tiene dos mercados:

e Renfe Mercancias en ancho métrico.
e Renfe Mercancias en ancho estandar.

Euskotren: opera actualmente las siguientes lineas:

e Tren:
0 E1: Amara/Matiko
O E2:Hendaya/Lasarte-Oria
O E3:Lezama/Kukullaga-Etxebarri/Lezama
O E3A: Lutxana/Sondika/Lutxana
O E4: Bermeo/Matiko/Bermeo.

O ES5: Altza/Emaza
e Tranvia de Vitoria-Gasteiz
e Tranvia de Bilbao (Atxuri-La Casilla).
e Metro Linea 3
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Ademas, Euskotren Kargo opera en vias de ancho métrico a lo largo de la Cornisa Cantabrica. Para ello
dispone de acceso al Puerto de Bermeo (Bizkaia) y de una terminal de carga y descarga que facilita la
intermodalidad ferrocarril-carretera en Lasarte (Gipuzkoa), asi como una terminal de transporte
intermodal de Ariz-Basauri (Bizkaia), que posibilita no solo la interrelacidon entre ambas operadoras
ferroviarias, sino la intermodalidad ferrocarril-carretera.

Metro de Bilbao:

e Lineal
e Linea?2

Asimismo, también existen operadores ferroviarios de mercancias privados en el Pais Vasco, con el
objetivo de encaminar los traficos con origen y destino principalmente en el puerto de Bilbao.

4.3.7. Flota (operadores de personas viajeras)

En el afo 2020, Renfe anuncid que comenzaba la culminacién de su plan de renovacién de flota para
los trenes de varias comunidades entre las que se encontraba el Pais Vasco. Basicamente la renovacion
consiste en:

e Licitacion de nuevas locomotoras de la serie 107 de alta velocidad; esto es, formar trenes AVE
con composiciones de coches Talgo en transformacion.

e Licitaciéon para el suministro de los primeros Trenes de Cercanias hibridos (traccion diésel y
eléctrica) y con eje de ancho variable

e Mantenimiento de esos trenes durante 15 afios.

e Suministro de trenes de media distancia

La flota interurbana de Euskotren esta constituida por trenes de las series EMU 900 y EMU 950, todos
ellos fabricados por CAF. Estos trenes son cada vez mas eficientes y sostenibles, incorporando cada vez
mas sistemas orientados a conseguirlo. Asi, entre 2019 y 2020 se ha colocado en los trenes un sistema
que contribuye a evitar el desgaste del carril, que ha sido promovido a través de una colaboracién
entre el propio Euskotren, la Universidad del Pais Vasco y CAF.

Imagen 103. Trenes EM-900 y EM-950 de Euskotren
Fuente: internet

Por otra parte, en el afio 2021, Euskotren ha incorporado el ultimo de los siete tranvias extralargos que
la empresa CAF ha fabricado para la empresa. Con la incorporacion de este ultimo tranvia culminara el
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proceso de modernizacién de la flota del tranvia que, por importe de 25 millones de euros, ha
permitido sumar al servicio tranviario un total de siete tranvias extralargos. Finalmente, la linea 3 de
Euskotren estd operada por trenes de la serie 950 de CAF

Metro Bilbao. La flota de vehiculos del metro estd compuesta por 37 unidades de las series UT-500 y
UT-550, y 9 unidades nuevas de la Serie UT-600. Se destaca que los motores de las unidades de tren
actuan tanto como generadores de energia como de consumidores de ella, de forma que la energia
producida en las frenadas se devuelve a la red eléctrica del metro via catenaria para que pueda ser
utilizada de nuevo. Segun fuentes de Metro Bilbao, con este sistema de reutilizacién se ahorra un 33%
de energia.

4.3.8. Demanda/traficos

Renfe movié en el aifo 2019, 17,3 millones de viajeros en sus lineas del Pais Vasco, respecto a los 16,3
millones del afio anterior (un 6,1% de incremento). Por su parte, Euskotren movio el afio 2019, 23,85
millones de pasajeros en tren (6,11% mas que en el afio 2018), y 11,40 millones en tranvias (0,89% mas
que en el afio 2018), lo que representa un total de 35,25 millones de pasajeros en conjunto.

Metro de Bilbao movid en el afo 2019, 91,57 millones de pasajeros, con un incremento del 1,84%
respecto al ano 2018. Finalmente, los tranvias de Bilbao y Vitoria movieron respectivamente 3,1y 8,3
millones de viajeros; en ambos casos se incrementaron ligeramente los traficos respecto al afio 2018.

Los principales origenes y destinos de viajes estan en la Comunidad de Madrid (37%), seguidos de
Cataluia (31,5%) y Castilla-Ledn (18%).

Renfe movid en el afo 2021, 1,94 millones de toneladas, mayoritariamente a través de su red
ferroviaria de ancho estdndar (disminucidn del 0,2% respecto al afio 2020). Por su parte, Euskotren
movid en el afio 2021 69,6 miles de toneladas, lo que significd un aumento de 19 veces respecto a la
cifra de 2020. Ademas, los operadores privados transportaron 1,47 millones de toneladas en el afio
2021.

El 96,9 % de estos traficos son traficos con origen o destino la CAPV. Los principales origenes o destinos
se sitdan en Castilla y Ledn (26,1%); Comunidad de Madrid (24,7%) y Asturias (16,4%).

4.3.9. Gestion sostenible

Euskotren, en su Plan Estratégico establece su Politica Ambiental, basada en los siguientes objetivos y
metas ambientales:

e Aplicary considerar los criterios ambientales en todos los procesos de planificacion y toma de
decisiones sobre cuestiones que pudieran afectar al medio ambiente.

e Cumplir la legislacion ambiental que se aplica a nuestra actividad, asi como otros requisitos
que le sean de aplicacion como consecuencia de estrategias corporativas propias o firmay
adhesidén a convenios, protocolos u otros.

e Promover la mejora continua de nuestro desempeifio ambiental, implementar las
herramientas necesarias para prevenir la contaminacion e incorporar criterios ambientales en
nuestras actuaciones para minimizar y evitar, en la medida de lo posible, los impactos
ambientales de nuestra actividad.
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e Utilizar racionalmente los recursos, minimizando los consumos de energia, combustibles, agua
y papel; reduciendo la generacién de emisiones, vertidos y residuos, favoreciendo el reciclado
y buscando soluciones eco-eficientes.

e Concienciar sobre la importancia de tomar medidas para la reduccién de emisiones de gases
de efecto invernadero.

e Implicar, formar, sensibilizar y responsabilizar a todas las personas de Euskotren en el logro de
los objetivos ambientales propuestos mediante programas de formacién, comunicacién y
sensibilizacion.

e Promover la adopcidon de comportamientos ambientales responsables, influyendo de forma
proactiva y positiva en el comportamiento de los grupos de interés y de las principales
empresas proveedoras y contratistas.

e Informar de manera transparente sobre los resultados y las actuaciones medioambientales,
manteniendo los canales adecuados para favorecer la comunicacién con los grupos de interés.

Por su parte, la politica ambiental de Renfe se centra en reducir y eliminar los efectos ambientales
ligados a sus servicios. Para ello establece tres ejes de actuacién fundamentales:

e La adecuacion ambiental. La actividad de la compafiia cumple la legislacién ambiental y los
compromisos ambientales adquiridos de forma voluntaria.

e La difusién y puesta en valor de las ventajas ambientales del ferrocarril como modo de
transporte.

e La gestién de los aspectos ambientales existentes en la relacién entre infraestructura y
operacion.

Y establece el siguiente decdlogo ambiental:

e Cumplir la normativa ambiental y los compromisos voluntarios adquiridos.

e Exigir a sus filiales, contratistas y proveedoras el mismo grado de cumplimiento.

e Establecer sistemas de vigilancia ambiental.

e Establecer programas de mejora continua de la eficiencia energética.

e Utilizacidn eficiente del resto de recursos.

e Minimizar los residuos y la contaminacion, reduciendo el ruido y las emisiones atmosféricas,
incluidas las relativas al Protocolo de Kioto.

e Desarrollar objetivos y programas periddicos de actuacién ambiental basados en la mejora
continua.

e Desarrollar Sistemas de Gestion Ambiental y Sistemas Integrados.

e Sensibilizar, formar y motivar ambientalmente a sus empleados.

e Fomentar la Movilidad Sostenible y el didlogo con los Grupos de Interés.

4.3.10. Sistemas inteligentes de transporte (ITS)

Hace ya afios que el Ministerio en su Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT)
considerd los SIT como elementos determinantes para la consecucién de un sistema de transportes
eficiente y competitivo.

En el campo ferroviario tres son los dmbitos en que los Sistemas Inteligentes de Transporte pueden
agruparse:

e Comunicaciones con clientes y proveedores
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De otra

Gestiodn de trafico ferroviario: fundamentalmente los sistemas ERTMS (larga distancia) y ATP y
ATO (Automatic Train Protection-Operation)
Sistemas avanzados de seguridad.

parte, Renfe esta en estos momentos desarrollando diversos proyectos relacionados con los

Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT) que prontamente se expandirdn a todos sus servicios en

Espaia.

Entre otros:

El desarrollo y la gestion de una plataforma inteligente de movilidad (MaaS). Integrard
diferentes modos de transporte del ambito nacional y permitird a los usuarios planificar,
reservar y pagar sus viajes a través de una Unica aplicacion.

El proyecto ‘Renfe Smart Security Station’ (RS3), que contempla la instalacion de 6.500
dispositivos en toda Espafia para la puesta en marcha de un circuito cerrado de CCTV y de un
sistema de analitica de video inteligentes. Adema3s, estos dispositivos iran acompaiiados de
sistemas de control de accesos, equipamientos de control eléctrico o elementos de
comunicacion para la conexion de los diferentes equipos IP, entre otras instalaciones.

4.3.11. Costes externos

Segun el andlisis realizado en el documento de “Actualizacion de los costes externos en la CAPV (2019)”,
los costes externos medios mas importantes del modo ferroviario son:

Costes por separacion de areas urbanas en ferrocarril: unos 5 céntimos /persona*k: el coste
mas alto de todos los modos de transporte con mucha diferencia

Costes por siniestralidad, del tranvia (no del tren): 5,88 céntimos/persona*k; muy por debajo
de la moto, y en un orden de magnitud similar al del coche.

Coste medio interurbano (cent/pers*km)
| Moto | Coche | Autobls | Ferrocarril |

TOTAL 45,59 6,04 1,53 2,73
Accidentes 42,84 2,90 0,22 1,16
Contaminacion 0,04 0,18 0,03 0,11
Cambio climatico 0,74 1,37 0,43 0,01
Ruido 0,00 0,00 0,00 0,00
Congestion 0,54 0,54 0,47 0,67
Efectos indirectos 0,21 0,42 0,14 0,74
Habitat 0,55 0,34 0,09 0,74
Cont. Agua y suelo 0,05 0,07 0,08 0,01
Disponibilidad vehiculos 0,63 0,23 0,07 0,03
Areas sensibles 0,00 0,00 0,00 0,00
Separacidn areas urbanas 0,00 0,00 0,00 0,00

Tabla 75. Costes externos interurbanos por modos en la CAPV
Fuente: Actualizacion de costes externos del transporte en la CAPV (2021)
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Coste medio urbano (cent/pers*km)
| caretera |  Ferrocarril |
| Moto | Coche | Autobis | Tranvia __ Tren |

TOTAL 54,66 14,48 6,08 12,61 6,60
Accidentes 42,81 4,16 0,96 5,88 0,38
Contaminacion 1,00 3,05 1,00 1,34 0,68
Cambio climatico 0,74 1,37 0,53 0,00 0,00
Ruido 4,86 0,39 0,32 0,00 0,20
Congestion 1,88 1,88 2,13 0,00 0,00
Efectos indirectos 0,21 0,42 0,17 0,41 0,22
Habitat 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cont. Agua y suelo 0,05 0,07 0,10 0,01 0,00
Disponibilidad vehiculos 0,63 0,23 0,08 0,04 0,01
Areas sensibles 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Separacion areas urbanas 2,48 2,02 0,79 4,92 5,10

Tabla 76. Costes externos urbanos por modos en la CAPV
Fuente: Actualizacion de costes externos del transporte en la CAPV (2021)

4.3.12. Integracion tarifaria

En estos momentos el nivel de integracidon de los servicios de cercanias de Renfe a través de los
sistemas de pago es el siguiente:

e En Bizkaia es posible pagar los servicios de cercanias con la tarjeta Barik
e En Gipuzkoa es posible hacer uso de la tarjeta MUGI en la linea de cercanias entre Irin y
Brinkola.

Respecto a Euskotren y el resto de las companiias ferroviarias vascas, la tabla siguiente muestra la
situacién de interoperabilidad en estos momentos.

Implantacion de la Interoperabilidad

v

Tranvia Bilbao (Euskotren) v’ (2014) v (2014)
Tranvia Gasteiz (Euskotren) v v’ (2015) v (2015)
Euskotren (Linea General) v (2016) v (2016) v (2016)
Metro Bilbao (Lineas 1y 2) v (2016) v v (2022)
Metro Bilbao (linea 3) v (2017) 4 v (2017)

Tabla 77. Estado actual de la interoperabilidad de los operadores en la CAPV
Fuente: Gobierno Vasco

Como puede observarse en la tabla, es posible la interoperabilidad de todas las tarjetas en todas las
compaifiias.
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4.3.13. Integracion modal

La integracion modal del ferrocarril con el resto de los modos puede estimarse a partir del nimero de
estaciones ferroviarias que cuentan con infraestructura especifica para el intercambio modal. Seria la
siguiente:

e Vehiculo privado: Estaciones con park&ride
e Transporte publico colectivo por carretera: Estaciones con paradas de bus
e Bicicleta: Estaciones con estacionamientos para bicicletas.

La tabla que sigue muestra el nivel de intermodalidad del ferrocarril con otros modos de transporte:

Park & Rides Paradas autobus Aparcamiento bicicletas

Nun:nero % Nurr.1ero % Nurr:lero %
estaciones estaciones estaciones

Cercanias Renfe

) 28 65% 27 63% 18 42%
Bilbao
Sl R 20 66% 15 50% 5 17%
Donostia
Euskotren 25 46% 23 43% 8 15%

Tabla 78. Intermodalidad en las redes ferroviarias de la CAPV
Fuente: elaboracion propia

La tabla muestra que las estaciones de Euskotren son las que cuentan con una dotacion inferior de
infraestructuras de intercambio modal con otros modos de transporte.

A continuacidn, se muestra una tabla con las estaciones mas importantes de las capitales y se indica la
intermodalidad que tienen con respecto a otros modos:

Estaciones Park&Ride Parada de bus Aparcamientos para bicis

.g Vitoria Si Si Si
<]
=
>

Bilbao Concordia No Si Si
o
g Abando Indalecio Prieto No Si Si
=

Uribarri No Si No
:§ Loiola Si Si No
a
g Amara Donostia Si si Si
(7]
m . s . . .
g San Sebastian Si Si Si
v

Tabla 79. Intermodalidad en las estaciones ferroviarias mas importantes de las capitales
Fuente: elaboracion propia
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Por otra parte, y en lo referente a la posibilidad de acceder con las bicicletas a los coches ferroviarios,
la situacidn es la siguiente:

e Cercanias de Renfe: En los servicios de cercanias se permite transportar una bicicleta por
persona. Debera ser transportada en los espacios destinados a ello, sin invadir los pasillos y las
zonas de asientos no abatibles.

e Larga Distancia: En los servicios de AVE, Larga Distancia y Avant se permite el acceso en
bicicleta siempre y cuando sea plegable y sus dimensiones no superen las maximas permitidas.

e Euskotren: Se permite el acceso gratuito de bicicletas a todas las unidades de Euskotren,
siempre y cuando no se produzcan aglomeraciones ni incidencias que dificulten el transito en
las instalaciones. En esos casos se impide el acceso en bicicleta al tren. Las bicicletas plegables
son consideradas bultos de mano.

4.3.14. Conectividad entre territorios

La situacién de la conectividad entre territorios viene determinada por la propia topologia de lared, y
es la siguiente:

e Existen servicios directos entre Bilbao y Donostia-San Sebastian (Euskotren), y Donostia-San
Sebastian y Vitoria (Renfe)

e No existe servicio directo entre Bilbao y Vitoria-Gasteiz. Exige realizar transbordo en la
estacidon de Miranda de Ebro.

En los préximos afios, Euskoten pretende ofrecer servicios Intercity de altas prestaciones entre las tres
capitales de los Territorios Histéricos a través de la nueva red de alta velocidad.

Imagen 104. Conectividad entre territorios de la CAPV y areas limitrofes en ferrocarril
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 105. Conectividad entre Areas Funcionales en ferrocarril
Fuente: elaboracién propia

4.3.15. Indicadores (TH/CAPV)

El 69% de la poblacién de la CAPV dispone de una estacidn ferroviaria a menos de un km de distancia
de su residencia. Por otro lado, 12 municipios de mds de 5.000 habitantes no cuentan con estacidn
ferroviaria.
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Indicador Alava Bizkaia Gipuzkoa
125.019 893.718 445.952
Poblacidn servida por ferrocarril (< 1km) 38% 31% 65%
205.636 209.980 237.681
Poblacio i f il (> 1k
oblacidn servida por ferrocarril ( m) 62% 19% 359%
330.650 1.103.698 683.633
TOTAL
100% 100% 100%
. .. 4 27 25
+5. (<
Ciudades +5.000 hab. (< 1km estacion) 100% 84% 78%
Ciudades +5.000 hab. (> 1 km estacidn) 0 > /
’ ’ 0% 16% 22%
4 32 32
TOTAL
100% 100% 100%
Km metro (capitales TH) 0 45,8 0
Km tranvia (capitales TH) 7,7 5,5 0
Km metro + tranvia (capitales TH) 7,7 51,3 0
Km Cercanias 0 66 84
Km Euskotren 0 90 90
Km FEVE 0 72 0
Km FFCC Media Distancia 151 82 95
TOTAL 151 310 269
Km FFCC/habitantes 0,45 0,27 0,37

Tabla 80. Indicadores de sistema ferroviario de la CAPV
Fuente: elaboracion propia

4.3.16. Valoracion de las infraestructuras

TOTAL

1.464.689

69%

653.297

31%

2.117.981

100%
56
82%
12
18%
68
100%
45,8
13,2
59
150
180
72
328
729
0,34

De acuerdo con datos de la Encuesta de Transporte y Movilidad realizado en diciembre de 2015, los
usuarios del Transporte en la CAPV tienen la siguiente opinidn sobre las infraestructuras ferroviarias.

Valoracion Porcentajes

Bien 51%
Regular 15%
Mal 6%
Unas bien y otras mal 1%
NS-NC 28%

Tabla 81. Valoracion del servicio ferroviario por los usuarios de la CAPV

Fuente: Encuesta de transporte y movilidad a usuarios de la CAPV 2015
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4.3.17. Benchmarking

Poblacién Superficie Kilometros Kms/1.000 hab. Kms/km2
Andalucia 8.501.450 87.600 2.349,73 0,28 0,03
Aragon 1.331.280 47.700 1.311,59 0,99 0,03
Islas Baleares 1.219.423 5.000 116,82 0,10 0,02
Canarias 2.244.423 7.450 0 0 0,00
Cantabria 583.904 5.300 311,02 0,53 0,06
Castilla-La Mancha 2.049.455 79.500 2.033,02 0,99 0,03
Castillay Ledn 2.387.370 94.200 2.531,36 1,06 0,03
Catalunya 7.669.999 32.100 1.844,83 0,24 0,06
Comunidad de Madrid 6.752.763 8.000 696,54 0,10 0,09
Comunidad Foral de Navarra 657.776 10.400 218,21 0,33 0,02
Comunidad Valenciana 5.045.885 23.300 941,86 0,19 0,04
Extremadura 1.057.999 41.600 747,81 0,71 0,02
Galicia 2.696.995 29.500 1.208,46 0,45 0,04
CAPV 2.117.981 7.250 729 0,34 0,10
Principado de Asturias 1.013.018 10.600 669,36 0,66 0,06
Region de Murcia 1.513.161 11.300 270,82 0,18 0,02
La Rioja 316.197 5.050 110,78 0,35 0,02
Melilla 84.019 13 0 0 0
Ceuta 83.502 19 0 0 0
Francia 67.439.599 543.940 28.710 0,43 0,05
Italia 59.257.566 301.340 20.182 0,34 0,07
Alemania 83.155.031 357.022 41.315 0,50 0,12
Bélgica 11.566.041 30.689 3.592 0,31 0,12
Portugal 10.298.252 92.212 3.075 0,30 0,03
Dinamarca 5.840.045 42.933 3.476 0,60 0,08
Reino Unido 67.025.542 242.495 16.837 0,25 0,07
Paises Bajos 17.475.415 41.543 3.058 0,17 0,07
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Suecia 10.379.295 450.295 14.127 1,36 0,03

Suiza 8.667.088 41.285 5.690 0,66 0,14
Polonia 37.840.001 312.679 19.231 0,51 0,06
Grecia 10.682.547 131.957 2.548 0,24 0,02
Finlandia 5.533.793 338.440 5.926 1,07 0,02
Hungria 9.730.772 93.030 8.049 0,83 0,09

Tabla 82. Benchmarking red ferroviaria CAPV
Fuente: elaboracion propia
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4.3.18. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacidn con referencia al Transporte Ferroviario:

Planificacién Local
e PMUS de los municipios de mds de 50.000 habitantes

Planificacién en la CAPV
e Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano
e Plan Territorial Parcial de Donostia
e Plan Territorial Sectorial de la red ferroviaria de Euskadi 2001
e Directrices de Ordenacion Territorial 2019
e Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030

Planificacién Supracomunitaria
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
e Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

PMUS

PMUS de Vitoria-Gasteiz
Lineas de actuacion:

e Utilizacién como red bdsica de la traza del actual ferrocarril actual entre Av. Gasteiz y Los
Herran de forma subterranea.

PMUS de Donostia-San Sebastian
Lineas de actuacion:

e Transformacion de la funcidon convencional del ferrocarril en Donostialdea, hasta convertirlo
en un auténtico Metro comarcal.

PMUS de Getxo
Lineas de actuacion:

e Mejora de la accesibilidad de las estaciones de Metro

Plan Territorial Parcial del Bilbao-Metropolitano

El Plan territorial propone un cambio de emplazamiento de la estacidon de pasajeros en Bilbao de la
futura linea de Alta Velocidad Vitoria-Dax (emplazamiento en San Mamés).

Plan Territorial Parcial de Donostia/San Sebastian

El Plan propone la localizacidn de la Estacion en Riberas de Loiola.

Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria de la CAPV

El objeto del Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria de la CAPV, se plasma en la integracion en
la Ordenacién del Territorio de la nueva infraestructura de transporte que constituye el Ramal
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Atlantico del Proyecto n23 de las Redes Transeuropeas de Transporte. Esta nueva Red Ferroviaria
engloba dos ejes de actuacion:

1. Ampliaciéon de la red ferroviaria actual de Euskotren:

Tramo Bilbao-Durango

0 Soterramiento de la linea y Estacion en Durango

0 Estacion de intercambio en la zona de Euba

0 “Puerto Seco” o Terminal Multifuncional en Amorebieta.

Ramal a Bermeo

0 Tres actuaciones de desdoblamientos.

0 Prolongacion de vias Gernika-ltxasbegi.

0 Terminal Multifuncional (Puerto Seco) y conexion con la estacion de Amorebieta.

Diversas actuaciones de desdoblamiento en los siguientes tramos

0 Tramo Durango-Elgoibar

O Tramo Elgoibar-Zumaia:

0 Tramo Zumaia-Donostia-San Sebastian

Linea Donostia/San Sebastian-Hendaia

0 Depresién de la via de la linea Donostia-San Sebastidn- Hendaia (entre el puente de acceso
a Aiete desde el Paseo de Errondo y la prolongacidn de la calle Azpeitia).

0 2 actuaciones de desdoblamiento

0 Instalacién de una nueva Terminal de Mercancias o Area Logistica en Kostorbe.

0 Potenciacién del servicio del Topo, hasta Baiona, desde Hendaia.

Linea Bidarte-Lezama: En un futuro conversion de la linea Txoriherri con Lutxana, a través del

ramal Sondika-Lutxana, al Sistema de Metro Ligero.

Ferrocarril del Urola: posibilitar el transporte de mercancias desde Azpeitia hasta Zumaia y su

conexién con el Puerto de Pasaia a través de Herrera.

Acceso a ACB en ancho métrico: conexion con la ACB y el Puerto de Bilbao a través de la

adecuacion de la nueva plataforma prevista en la denominada Fase 2 de acceso de la Nueva

Red Ferroviaria al Puerto de Bilbao.

2. Incorporaciéon del ancho UIC a vias de largo recorrido:

Se plantea la incorporacion del nuevo ancho en las siguientes lineas:

Vitoria-Gasteiz-Irun.

O Subtramo Ventas-Irun.

0 Subtramo Ventas-Behobia.
Aramaio-Bilbao.
Elorrio-Angiozar.
Burgos-Vitoria-Gasteiz.
Behobia-Dax.

Conexion del Ebro.

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacidn Territorial (2019) plantean la creacién de infraestructuras y servicios de

transporte ferroviario, en muchas de las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de
conexién (transformacion) de los centros generadores y atractores de dichas areas.

Entre los objetivos principales de las Directrices de Ordenacidn Territorial se encuentra el siguiente:
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e Se proponen opciones de transporte publico de alta capacidad en las dreas urbanas, de
acuerdo con las exigencias de la demanda, especialmente, las propuestas relativas al Metro de
Bilbao y a la potenciacion de un servicio de cercanias en los principales ejes de acceso al Bilbao
Metropolitano y a Donostia/San Sebastian

En el caso de las areas funcionales de las capitales de los Territorios Histéricos indica los siguiente:

Area Funcional de Bilbao Metropolitano
e Buscar la maxima intermodalidad entre la Alta Velocidad, el aeropuerto y los distintos sistemas
de transporte metropolitano y de la region
e Impulsar el desarrollo del ferrocarril como elemento esencial de transporte metropolitano y
favorecer la interconexidon y el funcionamiento integrado entre los diversos sistemas
(cercanias, Euskotren, linea de ancho métrico, metro y tranvias) y la maxima intermodalidad
con el resto de los modos.

Area Funcional de Donostia-San Sebastian
Buscar en las futuras estaciones de la nueva red de alta velocidad, San Sebastian e Irun, la
madxima intermodalidad con los sistemas de transporte urbano y metropolitano mediante
ferrocarril de cercanias y autobus.

Area Funcional de Vitoria-Gasteiz
e Contemplar la alternativa de conexién de Vitoria-Gasteiz con Pamplona mediante la linea
ferroviaria de alta velocidad.
e Priorizar la articulacidn de un eje de transformacioén lineal a lo largo de la via ferroviaria, desde
Nanclares de Oca hasta Agurain y Araia.

En cuanto al resto de dreas funcionales, hay mencidn especifica al Ferrocarril en las siguientes areas
funcionales:

Area Funcional de Bajo Deba
Eje de Transformacion del Bajo Deba. Impulsar el uso de la linea de Euskotren para la movilidad
interurbana, facilitando las conexiones tanto con las Areas Funcionales colindantes, como con
Bilbao y San Sebastidn. Se subraya la importancia del servicio metropolitano de cercanias
Bilbao-San Sebastian con continuidad en todo su recorrido.

Area Funcional de Urola-Kosta
Eje de Transformacion del Urola. Contemplar la posible recuperacion del trazado del ferrocarril
del Urola entre Zumaia y Urretxu mediante un tren ligero o modo de transporte alternativo,
pudiendo utilizarse de modo transitorio tal trazado como ecobulebar urbano o eje peatonal o
ciclable.

Area Funcional de Goierri
La conexion entre los ejes de transformacidon del Urola y del Oria. Ejecutar la variante
ferroviaria Ordizia-Beasain de forma contigua a la carretera N-1, asi como nueva estacion de
Ordizia.

Area Funcional de Durangaldea

Eje de Transformacidn del Ibaizabal. Potenciar la linea de Euskotren, que conecta con Bilbao el
Area Funcional de Bajo Deba y el eje Gernika-Lumo-Bermeo, como soporte de transporte

161



colectivo. Generar espacios de centralidad territorial en torno a las estaciones de Durango y
Amorebieta-Etxano.

En relacién con la movilidad y logistica ferroviaria se indica lo siguiente:

Alta Velocidad Ferroviaria

Interconectar el Pais Vasco en alta velocidad ferroviaria con los territorios limitrofes a través
de las conexiones con Navarra y el valle del Ebro, la meseta y las futuras conexiones con el
Cantdbrico y el sur de Francia.
Recoger como conexidon con Navarra las dos alternativas existentes, tanto la que conecta
Ezkio-Itsaso con Alsasua evitando el Parque Natural de Aralar, como la que conecta Vitoria-
Gasteiz con Alsasua a través de la Llanada.
Conectar las estaciones del TAV de las capitales con los sistemas de transporte metropolitano
y de cercanias.
Establecer las estaciones de alta velocidad en ambitos con una alta accesibilidad metropolitana
y regional, e insertarlas en operaciones de transformacidn y renovacion urbana para acoger
las nuevas funciones centrales asociadas a esta infraestructura y vincular las estaciones de alta
velocidad a los principales elementos de excelencia de nuestras ciudades capitales.
Concebir las estaciones de alta velocidad como grandes nodos de intermodalidad regional en
los que, ademads de los trenes de alta velocidad de conexidn exterior y entre capitales, debieran
confluir todas las infraestructuras de conexidn y servicios que adquirirdn mayor importancia
en el futuro, tales como estacionamientos, coches de alquiler, servicios de informacién
turistica, hoteles, parada de taxis, estacién de autobuses, metro, tranvias, trenes de cercanias,
entre otros, ofreciendo un sistema integral de movilidad.

Considerar emplazamientos preferentes para las estaciones de Alta Velocidad, desde el punto

de vista de su insercidn territorial y urbana y de sus posibilidades de interaccién con el resto

del sistema de transportes de la CAPV, las siguientes:

0 En Bilbao, la estacidon de Abando, que se procurara que sea soterrada e incorpore una
estacidn de autobuses y acceso a las lineas de Euskotren, metro y tranvia, cercanias de
linea de ancho ibérico y linea de ancho métrico, posibilitando la conexiéon con el
aeropuerto de Loiu. Asi mismo, esta estacidén debiera cumplir su papel de nodo a escala
transeuropea como estacion de paso, asegurando la continuidad del trazado hacia el resto
de la cornisa cantabrica.

0 En Donostialdea-Bajo Bidasoa, las estaciones de Atotxa en San Sebastidn y de Irun, que
debieran integrar las conexiones con cercanias de linea de ancho ibérico y con las lineas
de Euskotren, asociadas a estaciones de autobuses y con enlace entre Irun y el aeropuerto
de San Sebastidn en Hondarribia. Se considera muy importante el funcionamiento como
pasante de la estacién de San Sebastian.

0 En Alava, la estacién de Vitoria-Gasteiz, que debieran ser concebida como intermodal y
pasante en el eje Madrid-Paris.

O La estacidn de Ezkio-Itsaso, es una de las dos alternativas para la conexidén con Navarra y
permitird el acceso a servicios de Alta Velocidad de las zonas urbanas de Goierri y Alto
Deba. Es importante conectar también esta estacidn con los sistemas de transporte de
cercanias de este ambito.
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Trenes de Cercanias

Los ejes fundamentales del servicio ferroviario de cercanias son los siguientes:

0 Entorno de Bilbao: Balmaseda-Bilbao; Ordufia-Bilbao; Bermeo-Bilbao; Durango-Bilbao;
Lezama-Bilbao.

0 Entorno de San Sebastidan: San Sebastidn-Baiona; Legazpi-San Sebastidn; Zumaia-San
Sebastian.

O Eje Bilbao-San Sebastian: Linea Euskotren como eje ferroviario de estructuracién de los
municipios costeros en torno a las dos capitales.

Estudiar posibles extensiones de la red:

0 Nuevos servicios de cercanias en los tramos: Beasain Zumarraga-Legazpi o Iruiia de Oca-
Vitoria-Gasteiz-Salvatierra sobre tendidos ferroviarios ya existentes.

0 La puesta en servicio del tren del Urola entre Zumaia y Azpeitia sobre la antigua linea del
tren y su posible extension hasta Urretxu integrandolo en la red de cercanias.

O En los tramos de los ejes de transformacidn que en la actualidad no disponen de
infraestructuras ferroviarias, establecer ejes estructurantes de transporte colectivo
mediante servicios de autobuses de alta frecuencia y capacidad que enlacen con las
estaciones de la red ferroviaria.

En las estaciones ferroviarias:

0 Concebir las estaciones ferroviarias como el elemento esencial para facilitar e incentivar la
movilidad mediante el uso de este modo de transporte y generar nuevos ambitos de
centralidad en el territorio

0 Coordinar la planificacion territorial y urbanistica para ubicar las estaciones ferroviarias en
espacios de centralidad local y comarcal.

0 Promover la accesibilidad de las estaciones ferroviarias, la combinacidén con otros modos
de transporte publico y privado, los aparcamientos para las personas usuarias, y un
entorno de equipamientos con alta demanda (espacios comerciales, dotaciones sanitarias
y educativas, etc.).

0 Facilitar densidades residenciales o de actividades econdmicas mayores en el entorno de
los nodos de acceso al transporte colectivo.

Determinar, en el planeamiento sectorial, cuando se dan las circunstancias adecuadas para la

transformaciéon de estos ejes estructurantes de transporte colectivo en corredores

ferroviarios, y cudl es el modo concreto para la implantacién de los nuevos servicios.

Promover la integracidn, en cuanto a gestion, programacion, tarifas y servicios, de los actuales

sistemas de ADIF, linea de ancho métrico y Euskotren y la extensién de estos servicios a todos

los @mbitos de los Ejes de Transformacion.

Finalmente, y respecto a la movilidad logistica ferroviaria, el Plan sefala entre sus objetivos
prioritarios:

Potenciar la conectividad exterior e interior a través de la red transeuropea de transporte
ferroviario de alta velocidad y su acceso a las ciudades, puertos, aeropuertos y plataformas
logisticas.

Consolidar el papel preponderante que tiene la movilidad y logistica ferroviaria dentro de un
sistema intermodal integrado y en el marco de una movilidad sostenible.
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Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacién en el
modo ferroviario:

e Linea de actuacién 3.2.1: Mejorar el transporte ferroviario en términos de competitividad y
accesibilidad, modernizando sus infraestructuras y optimizando su funcionalidad

0 Fomentar el sistema ferroviario como eje vertebrador del sistema de transporte de

Euskadi, integrando las futuras estaciones de Alta Velocidad en las redes de transporte
urbano y metropolitano.
Ampliacién y mejora de la red de tranvias y el sistema ferroviario metropolitano y urbano.

0 Desarrollo de servicios de transporte ferroviario conjunto entre Donostia y Baiona.

0 Desarrollo de servicios Intercitys entre las capitales vascas dentro de la Nueva Red
Ferroviaria.

e Linea de actuacién 4.1.3: Coordinar e integrar las actuaciones propuestas por Euskadi, Europa

y el Estado

0 Potenciar el corredor atlantico de mercancias perteneciente a la Red Trans-European
Transport Networks (TEN-T) ejecutando las actuaciones previstas.

0 Puesta en marcha de la Nueva Red Ferroviaria vasca.

0 Desarrollar propuestas para la potenciacidn de los traficos intermodales ferroviarios,
ferroportuarios, la captacidon de nuevos traficos, el fomento de la mejora en la gestidn
operativa de las terminales y el establecimiento de incentivos a la intermodalidad.

0 Impulsar las autopistas ferroviarias

o

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Eje/Linea de actuacién Medida

1.4. Obligaciones de servicio publico
estatales

1.4.2. Plan de Accidén de Cercanias y Servicios de Proximidad

1.5.1. Planes de accesibilidad del Sistema Ferroviario
1.5. Accesibilidad Universal 1.5.2. Sistemas de informacién en tiempo real sobre la
accesibilidad del material mévil en Cercanias
1.6.1. Revisidon del marco juridico de los canones ferroviarios
1.6.2. Proteccidn de los derechos de los viajeros en el mercado
ferroviario liberalizado
1.6.3. Convivencia del sector publico y privado en el mercado
ferroviario liberalizado
2.3.1. Estrategia Indicativa Ferroviaria
2.3.2. Convenio Ministerio de Fomento ADIF/ADIF ALTA

1.6. Liberalizacion del Transporte
Ferroviario de Viajeros

2.3. Planificacion y gestion de la red
ferroviaria de Interés General

VELOCIDAD
3.1. Refuerzo de la inversion en materia 3.1.1. Desarrollo de un Plan Estratégico de Seguridad en
de seguridad Transporte Ferroviario

3.2. Refuerzo de las Organizaciones de
Supervision y Control e Investigacién
Técnica de accidentes

3.3. Refuerzo de la seguridad ante actos 3.3.5. Fortalecimiento de la vigilancia en infraestructuras
ilicitos ferroviarias criticas

3.9.2. Analisis y programacion de actuaciones a acometer en el
plazo de 10 afios para la adaptacion de infraestructuras viarias,
ferroviarias y aeroportuarias.

3.2.1. Creacion de nuevas autoridades administrativas
independientes de seguridad aérea y ferroviaria

3.9. Adaptacion de las infraestructuras al
cambio climdtico
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4.2. Estimulo de medios de transporte de
bajas emisiones

4.4. Gestion Eficiente de Sistemas y
Medios de Transporte

5.2. Gestidn Inteligente de
Infraestructuras, Terminales y Estaciones
5.3. Automatizacién del transporte y la
logistica

6.1. Incremento efectivo del Transporte
Ferroviario de Mercancias

4.2.4. Renovacion de material movil ferroviario

4.4.3. Eficiencia energética y ambiental del transporte ferroviario

5.2. 4. Implantar sistemas inteligentes de gestion de energia en la
red ferroviaria

5.3.6. Impulsar analisis técnicos y de viabilidad de la implantacidon
de sistemas de operacién automatica de trenes

6.1.1. Identificacion de actuaciones prioritarias en la red ferroviaria
para el transporte de mercancias

6.1.3. Sistema de ecoincentivos para el transvase modal de la
carretera al ferrocarril

6.1.4. Impulso de autopistas ferroviarias

Tabla 83. Actuaciones en el campo ferroviario
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje/Linea de actuacién Medida

3. Lograr que la movilidad interurbana y
urbana sea mas sostenible y saludable

4. Ecologizacion del Transporte de
mercancias

6. Hacer realidad la movilidad multimodal
conectada y automatizada

7. Innovacion, Datos e Inteligencia
artificial para una movilidad mas
inteligente

9. Alcanzar una movilidad justa 'y
equitativa para todos

10. Reforzar la seguridad y proteccion del
transporte

18. Iniciativa para el corredor ferroviario UE 2021: Plan de accion
para impulsar el transporte ferroviario de pasajeros

19. Adoptar medidas para gestionar y coordinar mejor el trafico
ferroviario internacional, incluidas, en su caso, normas revisadas
para la asignacion de capacidad vy la tarificacion de infraestructura
en el ferrocarril

24. Iniciativa para el corredor ferroviario UE 2021: revisar el
Reglamento relativo a los corredores ferroviarios de mercancias
25. Examen del marco reglamentario aplicable al transporte
intermodal, incluida la Directiva de transporte combinado

42. Adopcidn del paquete ferroviario de especificaciones y normas
técnicas relativo al sistema ERTMS / control-mando y sefializacion
a bordo; y desarrollo de planes de despliegue obligatorios para la
explotacion automatica de trenes, gestion automatizada del trafico
y control-mando y sefializacién a bordo avanzados

51. Examinar el marco reglamentario para el intercambio de datos
interoperables en el transporte ferroviario (ERTMS, aplicaciones
telematicas ferroviarias)

67. Revision de la Directiva sobre la certificacion de los
conductores de trenes

81. Mejora de la seguridad del transporte ferroviario de pasajeros
mediante la aplicacién de los resultados del Plan de accion sobre
seguridad ferroviaria y la Plataforma de la UE en materia de
seguridad de los viajeros de ferrocarril

Tabla 84. Actuaciones en el campo ferroviario
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)
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4.3.19. Financiacion

Las infraestructuras ferroviarias se financian a través de los presupuestos de la Administracién Publica.

En el caso del transporte ferroviario en la CAPV existe un reparto competencial especifico en el que se
ancla su financiacidn. Asimismo, a efectos de la financiacidn, resulta conveniente distinguir entre
conceptos tales como desarrollo de infraestructuras, adquisicién de material rodante, mantenimiento
de la red ferroviaria y prestacién del servicio.

Para el caso de las lineas 1 y 2 del Metro de Bilbao, titularidad del Consorcio de Transportes de Bizkaia,
sus presupuestos para la financiacidn de las infraestructuras y la adquisicion de material rodante se
nutren de las aportaciones de Gobierno Vasco (50%) y la Diputacién Foral de Bizkaia (50%). Asimismo,
el mantenimiento y la prestacién del servicio corresponde al operador Metro Bilbao, financiado a
través de los ingresos por tarifas, asi como por el CTB, encargado de subvencionar el posible déficit de
explotacién del Metro.

El resto de la red ferroviaria interurbana en la CAPV se financia a través de los presupuestos de la
Administracion Publica de la cual dependa la infraestructura considerada (el Gobierno Vasco en el caso
de la red de ETS y la Administracién General del Estado en el caso de la red de ADIF). En ese sentido,
la construccion de la red ferroviaria interurbana de competencia de la CAPV y su mantenimiento lo
desarrolla ETS mediante las partidas dispuestas a tal efecto en los Presupuestos Generales de la CAPV.
Conviene sefalar que para el desarrollo de algunas de las infraestructuras ferroviarias se participa en
distintos programas europeos de ayudas tales como el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER)
o el reciente Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia, en el marco de los Fondos NEXT
GENERATION-EU, a efectos de acometer las inversiones necesarias. Respecto a la adquisicién de
material rodante y la prestacidon de servicios en la red de ETS, ésta es realizada por el operador
ferroviario Euskotren, cuya financiacidn proviene de los ingresos obtenidos por tarifa y de las
aportaciones asignadas en los Presupuestos Generales del Gobierno Vasco.

Por ultimo, respecto del sistema ferroviario tranviario en los términos municipales de Bilbao y Vitoria
se debe sefialar sobre la financiacidn lo siguientes:

e Lafinanciacion de las nuevas infraestructuras se realiza segun el reparto que se acuerde entre
el Gobierno Vasco, Ayuntamientos y Diputaciones Forales.

e El mantenimiento de infraestructuras es sufragado por ETS, el cual se financia a cargo de los
Presupuestos Generales del Gobierno Vasco.

e El material rodante tranviario y la prestacién del servicio son sufragados por el operador
ferroviario Euskotren, el cual se financia mediante los ingresos obtenidos por tarifa y las
aportaciones asignadas en los Presupuestos Generales del Gobierno Vasco.

Por otro lado, actualmente las infraestructuras ferroviarias en desarrollo en la CAPV de mayor
importancia son las correspondientes a la creacion de la red de Alta Velocidad (la Y vasca). El MITMA
ha suscrito dos protocolos con Vitoria, Bilbao y con el Gobierno Vasco para sentar las bases con las que
impulsar la llegada definitiva de la alta velocidad a las capitales vizcaina y alavesa.

En el caso de infraestructuras que forman parte de la red Transeuropea de Transporte (TEN-T), se
suman a esta fuente de financiacion los programas de ayuda europeo. Los Fondos Next-Generation
recientemente aprobados se presentan también como una gran oportunidad para el desarrollo del
ferrocarril en la CAPV.
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Finalmente hay que destacar la existencia de estimulos para la Renovacién de flotas ferroviarias dentro
del capitulo de estimulo de medios de transporte de bajas emisiones, en la Estrategia de Movilidad
Sostenible del MITMA 2030, de junio de 2030.

4.4. MOVILIDAD EN SISTEMAS ACTIVOS

4.4.1. Competencias

El sistema competencial relativo a la movilidad es complejo y se estructura a través de todos los niveles
competenciales del Estado.

En el caso de Euskadi, existen competencias en materia de movilidad o relacionadas con la movilidad
en todos los niveles territoriales. Esto es: Estado, Gobierno Vasco, Territorios Histéricos y Municipios.

El objeto del presente apartado es el transporte en bicicleta. En el apartado denominado “Transporte
por carretera” se expusieron una serie de consideraciones generales respecto al reparto competencial
en materia de movilidad y transporte entre los distintos niveles territoriales — Estado, CC.AA. y EE.LL.
— al cual nos remitimos.

Partiendo de lo anterior, en el presente apartado vamos a centrarnos en las particularidades que
afectan al transporte en bicicleta.

Titulos competenciales del Estado

Tal y como expusimos en el apartado “Transporte por Carretera”, para regular la movilidad vy el
transporte pueden utilizarse titulos competenciales que realizan atribuciones directas y titulos
competenciales de indole transversal, como, por ejemplo, los de medio ambiente.

En lo que respecta al transporte por bicicleta, parece que la distincién entre transporte inter-
autondmico e intra-autondmico no resulta especialmente Util, puesto que, por sus caracteristicas,
estamos ante un transporte para cubrir distancias cortas.

Si que tiene trascendencia, por el contrario, el titulo competencial estatal relativo al “trafico y
circulacion de vehiculos” — 149.1.212 CE — el cual, como también senalamos en nuestro Informe
“Transporte por Carretera”, tiene especificidad propia.

En virtud de esta competencia, el Estado puede dictar normativa basica sobre le seguridad en la
circulacidn y sobre las condiciones de técnicas de los vehiculos.

El Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (“RDL 6/2015”), que contiene las
normas de circulacion de todos los vehiculos, es una norma dictada al amparo de esta competencia.

También lo es el Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento
General de Vehiculos (“RD 2822/1998”), que define y regula, entre otros vehiculos, a las bicicletas.

Titulos competenciales de Euskadi

El articulo 10.32 de la Ley Organica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene

167



competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable,
puertos, helipuertos, aeropuertos (...)".

Los titulos transversales contenidos en el articulo 10.25 del Estatuto del Pais Vasco (“promocion,
desarrollo econémico y planificacion de la actividad econdmica del Pais Vasco de acuerdo con la
ordenacion general de la economia”) y en el 11 (“a) medio ambiente y ecologia”) también podrian ser
utilizados para aprobar normativa autonémica que regule el transporte en bicicleta.

Titulos competenciales de las Entidades Locales y Organos Forales

1. Organos Forales de los Territorios Histdricos

En virtud de lo previsto en el articulo 10.34 del Estatuto del Pais Vasco, en el articulo 7.a.8 de la Ley
27/1983, de 25 de noviembre, reguladora de las relaciones entre las instituciones comunes de la
Comunidad Auténoma y los Organos Forales de sus Territorios Histéricos (“Ley 27/1983”), y de la
propia normativa de desarrollo aprobada por los respectivos Territorios Histéricos, los
Organos Forales de los Territorios Histdricos tienen la competencia exclusiva en la planificacién,
proyecto, construccion, conservacién, modificacién, financiacién, uso y explotacidon de carreteras y
caminos que transcurran por su territorio.

En virtud de esta competencia, los Territorios Histdricos han desarrollado Redes Ciclistas (bidegorris).
Asimismo, el Gobierno Vasco ostenta ciertas competencias de coordinacion.

2. Municipios
- Normativa estatal

El articulo 25.2.g) de la Ley estatal 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local
(“LBRL”) establece que, “el Municipio ejercerd en todo caso como competencias propias, en los
términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias: (...)
g) Trdfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad. Transporte colectivo urbano”.

Asimismo, este mismo precepto, en su letra b) contiene una competencia que puede ser usada de
modo transversal para regular el transporte: “b) Medio ambiente urbano: en particular, parques y
jardines publicos, gestion de los residuos sdlidos urbanos y proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas”.

Tal y como hemos sefialado previamente, el articulo 25.3 de la LBRL establece que el concreto alcance
de las competencias municipales sera determinado por las leyes estatales y autondmicas
correspondientes.

En el ambito de la normativa estatal, el articulo 7 del RDL 6/2015 contiene las siguientes atribuciones
competenciales a los municipios:

“b) La regulacion mediante ordenanza municipal de circulacion, de los usos de las vias
urbanas, (...) asi como el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado, con
el fin de garantizar la rotacion de los aparcamientos, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su movilidad y que
utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su integracion social.

(..)
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g) La restriccidn de la circulacién a determinados vehiculos en vias urbanas por motivos
medioambientales”.

Asimismo, y aungue no es en si misma una atribucion competencial, merece la pena mencionar que el
articulo 14.3 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicidén energética, establece
gue todos los municipios de mas de 50.000 habitantes (en determinados casos, de 20.000) deberan
adoptar, antes de 2023, planes de movilidad urbana sostenible que contengan medidas para reducir
las emisiones derivadas de la movilidad.

- Normativa Euskadi

El articulo 17 de Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadi (“Ley 2/2016") contiene
los siguientes titulos competenciales que, a nuestro juicio, pueden ser utilizados para regular el
transporte por bicicleta por parte de los Municipios:

“4) Ordenacion y gestion de la policia local, ordenacion del trdfico, seguridad vial,
estacionamiento de vehiculos y colaboracion en la seguridad ciudadana.

8) Ordenacion complementaria, promocion, gestion, defensa y proteccion del medio
ambiente y desarrollo sostenible, incluida la proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas.

31) Ordenacidn y gestion, incluidas conservacion y mantenimiento, de las vias publicas
urbanas y rurales de titularidad municipal dentro del término municipal.

32) Ordenacidn, gestion, disciplina y promocion en vias urbanas de su titularidad de la
movilidad y accesibilidad de personas, vehiculos, sean o no a motor, y animales, y del
transporte de personas y mercancias, para lo que podrdn fijar los medios materiales,
técnicos y humanos que se consideren necesario”.

Estos titulos competenciales son usados con frecuencia por los Municipios para aprobar normativa
local. Ejemplo de ello son la Ordenanza municipal reguladora de los usos, tréfico, circulacion y
seguridad en las vias publicas de caracter urbano de Vitoria-Gasteiz o la Ordenanza de Circulacién de
Peatones y Vehiculos de San Sebastian-Donostia.

Por otro lado, la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la CAV, contiene
medidas destinadas fundamentalmente al fomento del transporte por bicicleta.

Asi, por ejemplo, el articulo 7.5 establece que “Los instrumentos urbanisticos correspondientes
deberdn prever estaciones de recarga de uso publico en los entornos urbanos, para garantizar el
suministro de energia a las personas usuarias de vehiculos eléctricos y propulsados por combustibles
alternativos, asi como espacios para facilitar el uso y el aparcamiento de bicicletas”.

Por su parte, el articulo 24, que regula los Planes de Movilidad municipales (obligatorios para todos los
municipios con mas de 50.000 habitantes), prevé que éstos deberadn contener medidas destinadas al
“fomento del uso de bicicletas y, en general, de los desplazamientos no motorizados”.
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4.4.2. Infraestructuras

Segun datos del documento Panordmica del Transporte en Euskadi 2021, la estructura de bidegorris
en las capitales de los tres territorios es la siguiente:

e Vitoria-Gasteiz con 144 km (+0,7% respecto a 2020).
e Donostia/San Sebastian con 62,5 km (+2,3% respecto a 2020)
e Bilbao que cuenta con 60,7 km habilitados (+2,9% respecto a 2020).

En 2021 la red planificada de bidegorris habilitados representa el 80,4% en Vitoria-Gasteiz (179 km
previstos), el 73,5% en Donostia/San Sebastian (85 km proyectados) y el 63,9% en Bilbao (95 kildmetros
planificados).

200 km

180 179.0 RED PREVISTA TOTAL l
160 144 0 TRAMOS HABILITADOS
140 .
120
100 km 95,0
a0 85,0
60 60,7 62,5
40
20
0 km.
VITORIA- GASTEIZ BILBAO DONOSTIA- SAN SEBASTIAN

Imagen 106. Kilometros de la red ciclable en las tres capitales de la CAPV
Fuente: Panoramica del Transporte de Euskadi 2021

En la CAPV la longitud de las vias ciclistas es de 1.074,7 km en 2021, incluyendo la red habilitada de
bidegorris.

Imagen 107. Kilometros de la red ciclista en los tres Territorios Historicos 2020
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi 2021
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En Bizkaia la longitud de los carriles bici habilitados se acerca a los 422 Km, lo que representa un
crecimiento del 1,1% respecto a 2020.

En Gipuzkoa los tramos ejecutados alcanzan los 403 km, lo que en términos interanuales supone un
1% mas que en el ejercicio previo.

En el caso de Alava, el ultimo dato disponible corresponde a 2011, donde la red ciclable era de 222,2
km.

4.4.3. Accesibilidad y cobertura del territorio

El 91% de la poblacion de la CAPV se localiza a menos de 1 km de la red de ciclovias.

| Bizkaia |  Gipuzkoa |  TOTAL |
on

%

|| Poblacién | % | Poblacion | % | Poblacion | % | Poblaci

Poblacion servida

por carril-bici 263.251 80% 1.002.055 91% 671.115 98% 1.936.421 91%
(< 1km)

Poblacién servida

por carril-bici 67.404 20% 101.643 9% 12.518 2% 181.565 9%
(> 1km)

TOTAL 330.655 100% 1.103.698 100% 683.633 100% 2.117.988 100%

Tabla 85. Cobertura poblacional de la red ciclista CAPV
Fuente: elaboracion propia

Alava es, con diferencia, el TH con menor accesibilidad de la poblacién rural a las infraestructuras para
bicicletas (todo lo contrario que sucede a nivel urbano con su capital). Bizkaia y Gipuzkoa presentan

accesibilidades parecidas.

4.4.4. Accesibilidad a Centros Singulares

En el TH de Alava, el Hospital de Leza y el Parque Tecnolégico de Araba son dos centros singulares
importantes que no cuentan con infraestructura especifica de acceso en bicicleta.

Centros Singulares Territorio Histérico de Alava Accesibilidad en bicicleta

Universidad del Pais Vasco (Campus Universitario de Alava) Sl

Hospital de Txagorritxu Sl

Hospital de Leza NO

Hospital Santiago Sl

Parque tecnoldgico de Alava NO
Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz NO

Centro logistico Arasur NO

Centro Intermodal de Transporte y Logistica de Vitoria- S|

Gasteiz

Tabla 86. Accesibilidad a centros singulares de Alava
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 108. Accesibilidad a las universidades de Alava en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

Imagen 109. Accesibilidad a los hospitales de Alava en bicicleta
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 110. Accesibilidad a los parques tecnolégicos de Alava en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

Imagen 111. Accesibilidad a los poligonos industriales de Alava en bicicleta
Fuente: elaboracién propia
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En Bizkaia ni la Universidad del Pais Vasco ni el Parque Cientifico y Tecnolégico de Bizkaia cuentan con
infraestructura para la bicicleta; tampoco existe esta posibilidad en la mayoria de los hospitales:

Centros Singulares Territorio Histérico de Bizkaia Accesibilidad en bicicleta
Aeropuerto de Bilbao NO
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Bizkaia NO
Centro Logistico Aparkabisa NO
Universidad del Pais Vasco NO
Universidad de Deusto Sl
Puerto de Bilbao NO
Hospital de Gorliz NO
Hospital de Urduliz NO
Hospital de Bermeo NO
Hospital de Gernika-Lumo NO
Hospital de Zaldibar NO
Hospital de San Eloy NO
Hospital de Cruces NO
Hospital Civil de Basurto NO
Hospital de Santa Marina NO
Hospital de Galdakao-Usansolo NO

Tabla 87. Accesibilidad a centros singulares de Bizkaia
Fuente: elaboracion propia

Imagen 112. Accesibilidad a las universidades de Bizkaia en bicicleta
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 113. Accesibilidad a los hospitales de Bizkaia en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

Imagen 114. Accesibilidad a los parques tecnolégicos de Bizkaia en bicicleta
Imagen 115. Fuente: elaboracién propia
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Imagen 116. Accesibilidad a los poligonos industriales de Bizkaia en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

En Gipuzkoa, la mayoria de los centros singulares son accesibles con infraestructura ciclista:

Centros Singulares Territorio Historico de Gipuzkoa Accesibilidad en bicicleta
Puerto de Pasaia S|
Universidad del Pais Vasco S|
Parque Cientifico y Tecnoldgico de Gipuzkoa Sl
Polo de Innovacién de Goierri S|
Parque Tecnoldgico de Garaia Sl
Aeropuerto de Donostia NO
Centro Logistico Zaisa Sl
Hospital de Bidasoa Sl
Hospital de Donostia Sl
Hospital de Mendaro NO
Hospital de Eibar Sl
Hospital de Zumarraga NO
Hospital de Alto Deba NO

Tabla 88. Accesibilidad a centros singulares de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 117. Accesibilidad a las universidades de Gipuzkoa en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

Imagen 118. Accesibilidad a los hospitales de Gipuzkoa en bicicleta
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 119. Accesibilidad a los parques tecnolégicos de Gipuzkoa en bicicleta
Fuente: elaboracion propia

Imagen 120. Accesibilidad a los poligonos industriales de Gipuzkoa en bicicleta
Fuente: elaboracién propia

178



4.4.5. Operadores

Cada una de las capitales de los Territorios Histéricos cuenta con un servicio publico de bicicletas (y/o
aparcamientos para bicis):

Bilbaobizi es el Servicio Municipal de Préstamo de Bicicletas de Bilbao. Cuenta con 43 puntos
de préstamos distribuidos por todo Bilbao. La tarifa es entre 20 y 25 euros al afio, en funcién
de si se trata de personas empadronadas o no en Bilbao.

Dbizi es el sistema de alquiler de bicicletas del Ayuntamiento de Donostia/San Sebastian.
Cuenta con cuarenta y seis estaciones distribuidas por Donostia. El abono anual individual
cuesta 35 euros, existiendo también un abono grupal para 2-5 personas (80 euros).

VGbiziz es el servicio de aparcamiento seguro de bicicletas que el Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz ofrece en diversos lugares de la ciudad (Estacion de Autobuses, Correos,
Mendizorrotza, Campus de Alava, Hospital de Santiago, Arana, Adurtza, Ariznabarra y Santa
Barbara). La Tarifa diaria es de 1,02 euros/dia; y existe la posibilidad de contar con abonos
mensuales entre 3 y 6 euros/mes, en funcion de periodo maximo de dias consecutivos de
utilizacion.

Bilbao y Donostia/San Sebastian han apostado por un modelo de empresa de alquiler de bicicletas
publico con una amplia red de aparcamientos distribuidos por todo el municipio, mientras que Vitoria-
Gasteiz lo ha hecho por un modelo de grandes aparcamientos concentrados localizados en lugares
estratégicos.

Por su parte, existen operadores que ofrecen servicios de bicicletas para recorridos y rutas de ambito
urbano e interurbano, sobre todo con motivos turisticos.

4.4.6. Flota

Cada una de las empresas del punto anterior cuenta con una flota de bicicletas propia:

Bilbaobizi cuenta con un parque de unas 300 bicicletas, distribuidas entre bicicletas mecanicas
y eléctricas.
Dbizi cuenta con 437 bicicletas de las que 120 (27%) son eléctricas.

4.4.7. Demanda/traficos

Segun los datos ofrecidos por el Estudio de movilidad de la CAPV de 2021 la demanda en bicicleta es
la siguiente:

La movilidad diaria en bicicleta en Gipuzkoa es de 40.788 viajes diarios (2,3% del total). En el
caso de Donostia/San Sebastian, la bicicleta supone el 4,4% de los desplazamientos urbanos.
Los viajes en bicicleta en Bizkaia representan 24.695 viajes diarios (0,7% del total de viajes).
Teniendo en cuenta el Escenario Mejorado Bizkaia Bizikletaz en 2035 este porcentaje
alcanzaria el 7,7%.

En Alava los desplazamientos en bicicleta representan 54.007 viajes diarios (un 6,7% del total
de desplazamientos). El 8% de los desplazamientos urbanos en la capital se realizan ya en
bicicleta.
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4.4.8. Bicicletaenla DUM

El uso de la bicicleta en la DUM es heterogéneo en funcién de la ciudad considerada:

e En Donostia, empresas privadas han implantado sistemas de distribucién urbana de
mercancias con bicicletas, exclusivo para sus clientes.

e En Vitoria-Gasteiz, un reciente estudio estd analizando la posibilidad de crear un microhub de
distribucion de mercancias mediante bicicletas de carga. También existen experiencias
llevadas a cabo por empresas privadas.

e En Bilbao existen varias experiencias del uso de bicicleta para la distribuciéon urbana de
mercancias.

4.4.9. Sistemas inteligentes de transporte (ITS)
Tanto Bilbaobizi como Dbizi cuentan con una APP para el servicio de préstamo de bicicletas. A través

de esta APP puede conocerse la disponibilidad en tiempo real de las estaciones, el alquilar o devolver
la bicicleta al instante, asi como la ruta a la estacion desde la ubicacién del usuario.

Imagen 121. APPs de Bilbaobizi y de Dbizi
Fuente: internet

Por su parte, Vitoria-Gasteiz cuenta con un registro de bicicletas, a través de la sede electrénica del
Ayuntamiento, que permite almacenar informacidn sobre bicicletas y sus propietarios.

4.4.10. Integracion tarifaria

Actualmente los sistemas municipales de préstamos de bicicletas Bilbaobizi y Dbizi no se encuentran
integrados en los correspondientes sistemas tarifarios.

4.4.11. Integracion modal

La integracion modal de la bicicleta con el transporte publico interurbano se puede producir de dos
maneras:
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Disposicion de aparcamientos para bicicletas en las estaciones de transporte publico
(terminales de autobuses o estaciones de tren).

Posibilidad de acceder con la bicicleta a los vehiculos de transporte publico colectivo
(autobuses y trenes).

Respecto a la intermodalidad con el transporte publico por carretera hay que sefialar lo siguiente:

La Terminal Intermodal de Bilbao cuenta con un punto de alquiler de bicicletas con 30 anclajes
para bicicletas eléctricas y con un mddulo aparca-bicicletas automatico y videovigilado.

La Estacion de Autobuses de Vitoria-Gasteiz dispone de un aparcabicis videovigilado, cubierto
y con control de accesos. El aparcamiento tiene capacidad para 111 bicicletas.

La Terminal de autobuses de Gipuzkoa cuenta con espacio con medidas de seguridad para
bicicletas de 173 metros cuadrados de superficie.

Ademas:

En Gipuzkoa, Lurraldebus permite el acceso de bicicletas en aquellos servicios que se presten
con autobuses que dispongan de bodega o maletero. Por su parte, en Donostia/San Sebastian,
en Dbus existe la posibilidad de llevar la bicicleta en 19 lineas, que son las que dan servicio a
las zonas altas de la ciudad. El criterio utilizado es el poder acceder a los autobuses de estas
19 lineas en aquellas paradas que se encuentran inmediatamente antes de las zonas con
pendientes, todos los dias en aquellas franjas horarias no puntas.

En Bizkaia, Bizkaibus ha decidido no permitir el acceso de bicicletas al interior de los vehiculos.
La empresa apuesta por conseguir la intermodalidad con otros transportes y no cargar con la
bicicleta hasta el lugar de destino. Por el contrario, en la capital, Biloobus si apuesta por esta
modalidad y las nuevas adquisiciones de vehiculos ya tienen presente la posibilidad del
transporte de bicicletas

La Diputacién de Alava apuesta por permitir el transporte de bicicletas en sus vehiculos bajo
determinadas condiciones de reserva previa.

En cuanto a la intermodalidad con el ferrocarril, Renfe en Bilbao es con diferencia, la empresa con un
mayor porcentaje de estaciones dotadas de aparcamientos para bicicletas (42%)

Aparcamientos bicicleta
Numero estaciones %

Cercanias Renfe Bilbao 18 42%
Cercanias Renfe Donostia-San Sebastian 5 17%
Euskotren 8 15%

Tabla 89. Aparcamientos de bicicletas en estaciones de tren
Fuente: elaboracion propia
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Estaciones Aparcamientos para bicis

.g Vitoria Si
)
~
>

Bilbao Concordia Si
o
& Abando Indalecio Prieto Si
=

Uribarri No
&= Loiola No
=]
[7,]
8 Amara Donostia Si
3 ) .
c San Sebastian Si
3

Tabla 90. Aparcamientos para bicicletas en las estaciones ferroviarias mas importantes de las capitales
Fuente: elaboracion propia

El detalle completo de las estaciones que cuentan con aparcamientos para bicicletas figura en el
documento correspondiente al modo ferroviario

Ademas:

e Cercanias: En los servicios de cercanias se permite el transporte de una Bicicleta por persona.
Deberd ser transportada en los espacios destinados a ello, sin invadir los pasillos y las zonas de
asientos no abatibles.

e Larga Distancia: En los servicios de AVE, Larga Distancia y Avant se permite el acceso en
bicicleta siempre y cuando sea plegable y sus dimensiones no superen las maximas permitidas.

e Euskotren: Se permite el acceso gratuito de bicicletas a todas las unidades de Euskotren,
siempre y cuando no se produzcan aglomeraciones ni incidencias que dificulten el transito en
las instalaciones. En esos casos se impide el acceso en bicicleta al tren. Las bicicletas plegables
son consideradas bultos de mano.

4.4.12. Conectividad entre territorios

Un andlisis de la red de carriles-bici de dmbito intermunicipal muestra:

e La mayoria de municipios grandes (mas de 10.000 habitantes) cuentan con redes para bicicleta
que conectan la ciudad con su ambito rural de proximidad

e El Territorio Histérico con mayor conectividad entre municipios es, con diferencia, Gipuzkoa.
La conectividad es practicamente total entre los municipios principales

e Los Territorios de Gipuzkoa y Alava estan interconectados entre si a través de un corredor
ciclista que conectan las correspondientes capitales de los territorios

e Por el contrario, Bizkaia se encuentra desconectado del resto de Territorios Histéricos.
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Imagen 122. Conexién intermunicipal en bicicleta (niicleos de mas de 10.000 hab.)
Fuente: elaboracién propia

4.4.13. Indicadores (por TH/CAPV)

Flota Flota Km de Km/ Flota/ % Estaciones/
Ciudad Poblacion . . bicicletas Estaciones carril 1.000 10.000 bicicletas
bicicletas . . - I 1.000 hab.
eléctricas bici hab. hab. eléctricas
Bilbao 342.662 300 - 43 59 0,17 8,75 - 12,54
Donostia/
San 188.240 437 120 46 61,1 0,32 23,22 27,46% 24,44
Sebastian
Vitoria- 03 093 . . 9 143 0,57 : - 3,95
Gasteiz

Tabla 91. Indicadores capitales de los Territorios Historicos
Fuente: elaboracién propia
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4.4.14. Benchmarking

% de Flota de

viajes en bicicletas
gl Heblacion bicijsobre publicas
el total total

Bilbao 342.662 - 300
Donostia/San - 437
Sebastian 188.240
Vitoria-Gasteiz 253.093 - -
Madrid 3.200.000 2,62 2.964
Bogota 7.100.000 11 3.300
Copenhague 602.481 41 =
Barcelona 162.000 3,36 7.000
Valencia 791.413 4,8 2.750
Sevilla 688.711 10 2.600
Malaga 569.005 1,7 1.400
Paris 2.200.000 5,6 20.000
Salzburgo 162.367 19 -
Berna 143.115 15 2.400
Brasilia 3.090.000 17 -
Florencia 378.239 20 100
Palma 194.417 15 250
Estrasburgo 285.423 12 -
Dublin 1.800.000 5 -
Amsterdam 872.757 30 -
Bruselas 1.200.000 5.000
Oslo 1.500.000 -
Londres 8.900.000 11.500
Beijing 21.540.000 -
Rotterdam 634.660 23 =
Nueva York 1.933.000 1 -

Flota de
bicicletas
eléctricas

Estaciones

43
46

10
258
300

517
276
260
123
1.400

200

360

750

Precio
abono
anual
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20

20

38

2€/dia
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130
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50
700
180
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900

Flota/100000
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8,75
23,22

9,26
4,65

43,21
34,75
37,75

24,6
90,91

167,7

41,67

12,92

%bicicletas
eléctricas

0,0%
45,45%
28,57%

40%

50%
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100.000
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Washington 692.683 1 - - - - s . . _ :
Portland 645.291 2,35 - - - - - - . 3 )
Seattle 737.015 1,12 = - - - = - B, B} )
Montreal 1.780.000 5 - - - - - - - _ ;
Berlin 3.640.000 13 3.500 = 353 - - 0 630 9,62 =
Sao Paulo 12.330.000 0 - - - - - . ; _ ;
Shanghai 25.000.000 16 i = - - - - - - _
Roma 2.870.000 2 200 0 19 - - - 100 0,7 0,66

Tabla 92. Benchmarking
Fuente: elaboracion propia
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4.4.15. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacién con referencia a la movilidad en bicicleta:

Planificacién Local
e PMUS de los municipios de mds de 50.000 habitantes

Planificacién en la CAPV
e Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Gipuzkoa 2013
e Estrategia de la Bicicleta en Gipuzkoa (2014-2022)
e Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia 2021
e Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas e itinerarios Verdes en Alava (2019) y Estrategia de la
Bicicleta en Alava (2021)
e Directrices de Ordenacion Territorial de Euskadi 2019
e Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030

Planificacidn de Organismos Supracomunitarios
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
e Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

PMUS

PMUS de Bilbao
Lineas de actuacion:

e Establecer caminos escolares seguros: rutas hacia colegios para que los nifios puedan ir solos
a pie o en bicicleta

e Mejorar la conectividad ciclista: completar la red tanto internamente como en sus conexiones
con los municipios limitrofes

e Priorizar la incorporacién de la bicicleta privada: aumentar aparcamientos para la bicicleta
privada.

e Incorporacion de la bicicleta como un modo de transporte: establecer espacios de convivencia
con otros modos en condiciones de coexistencia, igualdad y seguridad de todos los sistemas
de movilidad.

PMUS de Vitoria-Gasteiz
Lineas de actuacion:

e Establecer los intercambiadores bus-bicicleta con el sistema de préstamo de bicicletas, en
especial en los poligonos industriales

e Completar la red principal de carriles bici actual

e Desarrollar una red secundaria de carriles de bicicleta que penetre de manera capilar en el
conjunto de barrios.

PMUS de Donostia-San Sebastian
Lineas de actuacion:

e Plan de la bicicleta: completar las redes actuales, facilitando la comunicacidn entre la ciudad
llana y la construida en la ladera.
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e Mejora de la intermodalidad ciclista con el transporte publico: accesibilidad ciclista a las
estaciones ferroviarias y de autobus y adaptar la normativa para poder transportar la bicicleta
en el transporte publico.

e Promover el alquiler de bicicletas.

PMUS de Getxo
Lineas de actuacion:

e Caminos escolares seguros: rutas de caminos escolares en las que se garantice la seguridad de
los alumnos en sus desplazamientos.
e Completar e integrar la red ciclista.

Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Gipuzkoa (PTSVCA) 2013

El PTSVCA realiza un analisis de la situacion en el Territorio y, a partir de aqui elabora una serie de
propuestas; entre los resultados mds interesantes, cabe destacar que, respecto a los objetivos, el Plan
busca la coherencia y coordinacién con el ordenamiento territorial y el planeamiento urbanistico
municipal.

El analisis de la situacidon senala que:

e Segln un estudio de 2005, que el 10,4% de la poblacion guipuzcoana utiliza semanalmente la
bicicleta en dias laborables, con una media de 4,8 veces por semana.

e En 2010 se mantiene la tendencia de crecimiento del nimero de usuarios. Si en 2009 se
produjo un incremento cercano al 10% respecto a 2008 (182.000 nuevos viajes), en 2010 se ha
incrementado el nimero de usuarios un 5,1% respecto al aio anterior (110.000 nuevos viajes).
Los desplazamientos ciclistas se han incrementado en un 17,3% (2008-2009) y 10,5% (2009-
2010), frente al 7,3% y 3,4% de incrementos peatonales.

e La coexistencia entre peatones y ciclistas es en general buena

Por su parte, el Plan define una Red basica de vias ciclistas, uno de cuyos objetivos es la integracion de
vias ciclistas de caracter urbano e interurbano, y tramos tanto de titularidad foral, como de titularidad
local

Esta Red se configura en 9 itinerarios: I-1: Donostia — Irun/ 12: Donostia — Mutriku / I3: Donostia —
Beasain / 14: Valle del Deba/ I5: Valle del Urola / 16: Bergara — Beasain / I7: Valle del Bidasoa / I8: Valle
del Leitzaran / 19: Valle del Ego

En la actualidad la red esta parcialmente construida:

e Red basica foral de VCG: casi un 50% (74,4 km) de la red es ya existente, el resto esta
planificado (76 km)
e Red basica local de VCG: aprox. Un 30% es existente (91 km de 289 km).

Las actuaciones que el Plan propone para su finalizacién son las siguientes:

e Tramos sobre antiguas plataformas ferroviarias (22% de la RBFP).

e Tramos sobre caminos o sendas existentes (6% de la RBFP).

e Tramos de nueva creaciéon en ambitos urbanizados mediante reordenacién del espacio
(plataforma de infraestructuras de comunicacién) o que se encuentran pendientes de futuros
desarrollos urbanisticos (25% de la RBFP).
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Tramos de nueva explanacién (15% de la RBFP).
Tramos pendientes de estudios previos de alternativas (31% de la RBFP).

Imagen 123. Actuaciones y red del Plan
Fuente: elaboracién propia

Estrategia de la bicicleta en Gipuzkoa 2014-2022

El analisis de la situacidn realizado en el Plan puso de manifiesto la realidad siguiente:

Infraestructura ciclista

En dos tercios de los municipios existe algun tipo de infraestructura (vias o aparcamientos)
para el uso de la bicicleta (en 60 de los 88 municipios)

Un 40% de los municipios dispone de alguna via ciclista urbana, un 52% de alguna via ciclista
interurbana, y un 31% de ambas dos (urbana e interurbana).

Un 50% de los municipios tiene alguna plaza de aparcamiento para bicicletas, rondando en
total las 12.500 plazas, de las que, aproximadamente, la mitad estan ubicadas en el municipio
de Donostia.

Por comarcas destacan por tener alguna infraestructura viaria ciclista la practica totalidad de
los nucleos urbanos de Donostialdea, Buruntzaldea, Oarsoaldea y Bidasoaldea.

En Tolosaldea y Goierri cuentan con alguna infraestructura viaria ciclista principalmente las
cabeceras de comarca.

En el valle del Urola casi todos los nucleos urbanos cuentan con alguna infraestructura viaria
ciclista.

En el valle del Deba la mayoria de los nucleos urbanos adolecen de infraestructura viaria
ciclista, siendo esta falta destacable en la zona de Debabarrena (Bajo Deba), mientras en
Debagoiena la mitad de los nucleos ya cuentan con alguna infraestructura.
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Planificacidn ciclista
Casi una tercera parte de los municipios (31%) cuenta con algun tipo de plan con el objetivo de
promover el uso de la bicicleta (Plan de Movilidad Urbana Sostenible, Plan de la Bicicleta o similar).

La distribucién de los municipios con este tipo de planificacién coincide bastante con la descrita para
la infraestructura ciclista urbana, si bien varios municipios de Donostialdea y Oarsoaldea carecen de
planificacién. De nuevo destaca la falta de planificacion especifica en el conjunto de los municipios de
Debabarrena.

Un 40% de los municipios incluye en su planeamiento urbanistico alguna infraestructura ciclista
urbana.

Promocidn de la bicicleta

En un 40% de los municipios se ha realizado alguna accién de fomento del uso de la bicicleta. Las
acciones principales son los cursillos de aprendizaje, las campanas de promocion del uso de la bicicleta
para ir al colegio y los mercadillos de bicicletas de segunda mano.

Percepcién sobre la evolucién del uso de la bicicleta

Casi un 80% de los ayuntamientos que han expresado su percepcion sobre la evolucion del uso de la
bicicleta en los desplazamientos diarios en su municipio consideran que hoy en dia hay un mayor uso
gue hace 10 afios; mientras un 20% opina que hay un uso igual.

La Estrategia detectd una serie de carencias en varios ambitos:

e Infraestructuras

e Servicios

e Coordinacién técnica y politica
e Educacidn, promocién y cultura
e Formacién

e Regulacion

Y, a partir de aqui establecid unos objetivos estratégicos y unas lineas de actuacidon que fueron las
siguientes:

e Completar y mejorar las redes de infraestructuras y servicios municipales

e Completar y mejor las redes de infraestructuras y servicios forales

e Incorporar las bicicletas a las calzadas: calmado del trafico

e Mejorar la intermodalidad de la bicicleta y los vehiculos colectivos motorizados
e Convertir a la bicicleta en una opcidn turistica y de acceso a la naturaleza

e Incorporar la bicicleta en la actividad fisica cotidiana y la salud

e Incorporar la circulacién en bici como elemento de la formacion de los escolares
e Impulsar la bicicleta en el acceso a los centros de actividad laboral

e Cambiar la percepcion social de la bicicleta y la movilidad

e Crear un marco de planificacién y normativo de apoyo a la bicicleta

e Reforzar o generar las herramientas de gestion de la politica de la bicicleta.
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Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia (PTSVCB)

El PTSVCB realiza un andlisis de la situacidn en el Territorio, establece una serie de objetivos, y, a partir
de aqui elabora una serie de propuestas; entre los resultados mds interesantes, cabe destacar:

Del diagnéstico, hay que reseiar:

e Muy exigua representacion de la bicicleta en el reparto modal, y peso casi inexistente de la
intermodalidad en el transporte en Bizkaia.

e Numero de desplazamientos ciclistas con tendencia al alza, pero evolucién muy lenta.

e Granrespuesta a favor de propuestas que promuevan la peatonalizacién (un 93%) y uso ciclista
(82%).

e De 364 km de vias ciclistas planificadas en 2003 (54,5 km habilitados) se ha pasado a 965,1 km
a finales de 2020 (417,1 habilitados con diferentes tipos de soluciones ciclables).

e 73 municipios cuentan con algun tramo ciclable de la ROP que transcurra por su término
municipal.

e Media de 2,1 bicis por hogar —986.000 unidades en total. El 6,7% de los hogares cuenta con
patinetes eléctricos.

La red objeto del Plan se establece en base a dos criterios:

e Criterio territorial
e (Criterio funcional

Y se configura en 3 niveles conceptuales:

e Nivel 1: conecta todos los nucleos de poblacién > 25.000 habitantes.

e Nivel 2: conexién de los municipios > 10.000 habitantes.

e Nivel 3: facilita el desarrollo de redes a escala de 4rea funcional e integrar territorialmente
algunas areas funcionales en menor medida cubiertas por las propuestas anteriores.

Como obijetivos:

e Conseguir una cuota de uso de la bicicleta del 7,7% de la Movilidad Cotidiana en el 2035.
e Contar con un servicio practico para favorecer la intermodalidad efectiva entre el sistema
ferroviario de transporte publico (Metro/FFCC cercanias) y la bicicleta.

Para ello, el Plan define:

e Unared estructurante de 350 Km (sin contar con las vias municipales).

e Medidas de fomento de la intermodalidad y accesibilidad en puntos de intermodalidad, y
zonas de generacién y atraccion de viajes.

e Instrumentos de gestidn, participacion y coordinacion.
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Imagen 124. Mapa de correspondencias de la ROP del PTSVB
Fuente: Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia

Plan Territorial Sectorial Vias Ciclistas e Itinerarios Verdes de Alava (PTSVCIVA) (2019) y
Estrategia de la Bicicleta de Alava (2021)

El PTSVCIVA realiza un analisis de la situacién en el Territorio, establece una serie de objetivos, y, a
partir de aqui elabora una serie de propuestas; entre los resultados mas interesantes, cabe destacar:

Del diagnéstico, cabe destacar:

e Un 68% del territorio forma parte de la Red Natura 2000, parques naturales o similares. De ahi
el interés en una red de itinerarios verdes tan extensa.

e Destaca el gran desarrollo de las infraestructuras mixtas para la movilidad no motorizada en
Alava, especialmente destinadas a un uso peatonal, y la practica inexistencia de infraestructura
para la movilidad exclusivamente ciclista.

e Todas las estaciones ferroviarias de Alava, excepto las de Manzanos, Llodio y una al sur de
Amurrio estan cubiertas por un itinerario verde.

e Lacobertura de itinerarios verdes suele corresponder con los lugares mas turisticos del TH.

e Se encuentran definidos 21 itinerarios verdes que estructuran el territorio en una red de mas
de 1.000 km.

191



3 ITINERARIOS DE GRAN UTILIZACION

Iv1 RV1 - Via Verde del Antiguo Ferrocarril Vasco Navarro
V2 RV2 — Ruta Verde del Embalse de Ullibarri Gamboa
V3 RV3 - Via Verde del Parque Lineal del Nervién

Iv4 GR1 - Sendero Histdérico

V5 GR25 — Vuelta a la Llanada Alavesa a pie de monte
IV6 GR38 — Ruta del Vino y del Pescado

Iv7 GR99 — Camino Natural del Ebro

V8 GR282 — Senda del Pastoreo

V9 GR284 — Camino Real de la Sopefia

V10 PRA13 — Camino Real de las Postas

V11 PRA20 — Colada de Pefia Betofio y Aguillo

V12 PRA61 — Ruta Circular de la Montafia Alavesa

V13 RP —GR120 — Camino Ignaciano y GR 120.1 — Camino de los Alaveses
Ivi4 RP — Camino de Santiago

V15 OR1 — Ruta Verde del Complejo Lagunar de Laguardia
IV16 OR2 — Colada de Opakua

V17 OR3 — Caflada de Berantevilla

V18 OR4 — Sendas del Parque Ornitoldgico de Medixur
V19 OR5 — Ruta de los Castillos

IV20 RC Vuelta al Anillo Verde de Vitoria-Gasteiz

V21 SL— A 35 —Senda del Lago de Caicedo

Tabla 93. Itinerarios verdes que estructuran el territorio
Fuente: Plan Territorial Vias Ciclistas e Itinerarios Verdes de Alava 2019

Como objetivos y estrategia:

e Se pretende establecer una red mixta entre vias ciclistas e itinerarios verdes, especialmente
en la constitucién de los grandes itinerarios propuestos, que estructuran el territorio.

e Se propone una estructura de red tipo malla, que pretende cubrir la extensiéon del TH.

e Losnuevos trazados de IV y VC usaran las infraestructuras viarias existentes, solo proponiendo
nuevas plataformas en aquellos tramos donde sea imprescindible.

Para ello, el Plan define una serie de actuaciones, distinguiéndose dos tipos de red, la red de vias
ciclistas y la red de itinerarios verdes.

e Vias ciclistas: Se propone una red de vias ciclistas conformada por 11 itinerarios, de los cuales
solo uno es existente (VC1). Tendra una longitud total aproximada de 39 km, de los que 33 km
se encuentran en el TH de Alava.

e ltinerarios Verdes: La red de itinerarios verdes sera conformada por 48 itinerarios (25
existentes y 23 planificados).
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La planificacién de las actuaciones de ambas redes se establece en dos sexenios (2020-2025; 2026-
2031).

En paralelo al PTSVCIVA, se elabora la Estrategia de la Bicicleta al Territorio. El documento utiliza el
mismo diagndstico del Plan, y establece 7 ejes de actuacion:

e Impulsar la ejecucién y mantenimiento de la red foral de vias ciclistas de Alava.

e Impulsar la ejecucién y mantenimiento de los itinerarios verdes ciclables de Alava.

e Fomentar el uso de la bicicleta para el acceso a los centros de trabajo y educativos.

e Fomentar el uso de la bicicleta para el acceso a la naturaleza y para la relacién territorial.
e Aumentar la seguridad de la bicicleta en la carretera.

e Promover la coordinacidén y seguimiento de la estrategia.

El Plany la Estrategia se encuentran alineados en términos de calendarios.

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacidn Territorial (2019) plantean la creacidn de infraestructuras ciclables en
las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexion (transformacién) de los centros
generadores y atractores de dichas areas.

Aparte de la creacion de ecobulevares, que han sido ya tratados como parte del sistema de transporte
viario pero que, obviamente, tendran su repercusién en la creacidon de itinerarios ciclables a su través,
el Plan plantea las siguientes actuaciones:

Area Funcional de Vitoria-Gasteiz
e Impulsar a lo largo de todo el eje la creacién de nuevos recorridos peatonales y ciclistas,
vinculados a los sistemas de transporte colectivo
e Reforzar suvocacion de excelencia ambiental, garantizando la conectividad ecoldgica entre los
espacios naturales mas relevantes, impulsando la Infraestructura Verde Urbana y territorial.

En cuanto al resto de areas funcionales, hay mencién especifica al Transporte en bicicleta en las
siguientes areas funcionales:

Area Funcional de Bajo Deba
Eje de Transformacién del Bajo Deba. Consolidar y mejorar una red de itinerarios peatonales y
ciclistas que permita la conexion entre los desarrollos urbanos ubicados a lo largo del valle del
Deba y los dmbitos rurales, los parques periurbanos y las dreas de esparcimiento.

Area Funcional de Alto Deba
Eje de Transformacion del Alto Deba. Consolidar y mejorar una red de itinerarios peatonales y
ciclistas que permita la conexién con dichos dambitos.

Area Funcional de Goierri
Conexidn entre los ejes de transformacion del Urola y del Oria:

e Configurar las carreteras que articulan los nucleos situados a lo largo del eje como viarios
de cardacter urbano; articulados con las redes peatonales y ciclistas y conectados con la red
de ferrocarril de cercanias y con el transporte publico por carretera.

e Recuperar el cauce del rio Oria y de su cuenca afluente, como corredor ecolégico y
paisajistico.
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Area Funcional de Tolosaldea
Eje de Transformacion del Oria:

e Configurar a lo largo del ecobulevar un eje viario de cardcter urbano, en el que se integre
la red peatonal y ciclista y se facilite el acceso tanto a la red de ferrocarril de cercanias,
como a la de transporte publico por carretera.

e Impulsar la recuperacidn del cauce del rio Oria como corredor ecoldgico y paisajistico.

Area Funcional de Encartaciones

Eje de Transformacion del Kadagua. El rio Kadagua actuard como corredor ecoldgico.

Area Funcional de Arratia

Eje de Transformacion de Arratia. Preservar el cauce del Arratia y su entorno como corredor
ecoldégico.

Area Funcional de Durangaldea
Eje de Transformacion del Ibaizabal:

e Considerar el cauce del rio Ibaizabal como corredor ecolégico de este espacio urbano.
e Garantizar en el Plan Territorial Parcial de Durangaldea la permeabilidad territorial y
ecoldgica norte-sur a través del corredor Urdaibai-Goierri por Areitio.

Area Funcional de Alava Central

Eje de Transformacion de la Llanada Alavesa. Desarrollar un eje lineal al este y al oeste de
Vitoria-Gasteiz, hasta Nanclares-lrufia de Oca por el oeste, y hasta Agurain por el este,
siguiendo el eje del ferrocarril de ADIF estudiando la posibilidad de extender el area de
influencia de este eje desde Armifidn hasta Araia, especialmente en lo relativo a movilidad y
recorridos blandos.

Area Funcional de Rioja Alavesa
Interpretar el eje viario oeste-este (en torno a A-124, A-3228, A-3220, A-4209) en la linea de
recorrido de enlace entre nucleos y de conectividad con otros recorridos blandos que pongan
en evidencia y refuercen la excelencia paisajistica del espacio.

Finalmente, y en relacidn con la movilidad en general, el Plan sefala entre sus objetivos prioritarios

e 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 CO; y que tenga en cuenta la movilidad del cuidado

e Contribuir a la reduccién de emisidén de gases de efecto invernadero a través de la utilizacion
de medios de transporte limpios.

Y respecto a la movilidad ciclista y peatonal:

e Promover la movilidad peatonal y ciclista, mas alla del esparcimiento, como transporte publico
favoreciendo el uso cotidiano e incidiendo sobre la actual distribucidon de los modos de
transporte, sobre la base de criterios de seguridad, comodidad y conectividad.

e Posibilitar el acceso peatonal y ciclable a los ambitos de residencia, trabajo, cuidado y ocio,
existentes y futuros, también desde los nucleos urbanos vecinos, y promover la
intermodalidad de los desplazamientos.
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e Promover sendas urbanas peatonales, que pongan en valor el paisaje y la calidad de los
desplazamientos. Asi como definir sendas de aproximacion a los grandes atractores de
personas como hospitales, centros de salud, colegios, universidades, entre otros.

e Vertebrar el territorio de la CAPV mediante una Red Vasca de Infraestructuras Ciclables para
el desarrollo de la movilidad no motorizada -peatonal y ciclable-interurbana e intercomarcal,
gue consolide los recorridos internos y las conexiones con las regiones colindantes.

e Consolidar y potenciar, especialmente en su paso por Euskadi, el Camino de Santiago, el
Camino Ignaciano, la Senda del Mar, la Ruta del Vino y el Pescado, el Sendero Histdrico (GR-1
de Catalufia a Galicia), la Ruta del Pastoreo en Alava y el Camino Natural del Ebro.

Imagen 125. Itinerarios peatonales de la CAPV
Fuente: Directrices de Ordenacidon Territorial de la CAPV (2019)

Imagen 126. Recorridos ciclables de 1a CAPV
Fuente: Directrices de Ordenacion Territorial de 1a CAPV (2019)
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Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacién en los
modos ciclistas y peatonales:

e Linea de actuacidon 2.1.3. Promocionar acciones dirigidas a mejorar las condiciones
sociosanitarias de la sociedad y los profesionales del transporte.

0 Aprobar el Plan Director de Itinerarios Ciclables de la CAPV.

e Linea de actuacién 2.3.1. Apoyar la liberacién de espacios urbanos en ciudades del tréfico
rodado, reservandolos para el uso peatonal, la bicicleta y los servicios publicos de transporte
en circunstancias econdmicas favorables.

0 Peatonalizar los principales nucleos urbanos y especialmente en las Zonas de Trafico
Limitado y en las Zonas de Bajas Emisiones

e Linea de actuacidn 2.3.3. Propiciar la adecuacién y homogeneizacion de criterios municipales
sobre los servicios de distribucion urbana.

O Actualizar las buenas practicas para la movilidad sostenible, y fomentar su
implantacion.

e Linea de actuacion 2.3.4. Fomentar el desarrollo de Planes de Transporte en los diferentes
centros de actividad de Euskadi.

0 Fomentar la puesta en marcha de caminos escolares seguros.
e Linea de actuacién 3.1.1. Impulsar programas de apoyo a la incorporacion del concepto
“intermodal” en el Transporte, tanto a nivel empresa como de la sociedad en general
0 Fomentary promocionar el uso de la bicicleta en los desplazamientos intermodales de
ultima milla, a través de medidas como el bike-sharing y la disposicion de
aparcamientos de bicicletas.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA contempla actuaciones especificamente dirigidas a la
movilidad peatonal y en bicicleta. Entre otras:

Eje/Linea de actuacién Medida

1.2.3. Fomento de la movilidad activa y saludable en entornos
urbanos y metropolitanos
1.2.4. Implantacién de la estrategia de la bicicleta

1.2. Abandono del coche privado en la
movilidad urbana

Tabla 94. Actuaciones especificas para la movilidad peatonal y en bicicleta del MITMA
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje/Linea de actuacién Medida

3. Lograr que la movilidad interurbana y

, . 20. Revisién del paquete sobre movilidad urbana de 2013
urbana sea mas sostenible y saludable

28. Publicacién de directrices dirigidas a operadores y plataformas
para informar a los usuarios de la huella de carbono de sus
entregas y sobre la oferta de opciones de entrega sostenible

4 .Ecologizaciéon del Transporte de
Mercancias

Tabla 95. Actuaciones especificas para la movilidad peatonal y en bicicleta del CEE
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)
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4.4.16. Formacion

Vitoria-Gasteiz en su Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, que actualmente se encuentra en
revisién con proyeccion 2020-2030 sefiala dos lineas de actuacidn, aunque no especificamente de la
bicicleta, si directamente relacionadas con ella:

e Formacidn en circulacion eficiente y segura para colectivos especificos.
e Formacién de agentes de la Policia Local en seguridad vial.

El Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclables de Bizkaia indica que:

e “adquiere importancia en encaje de los planes de fomento de uso de la bicicleta y la educacion
vial en las estrategias de transporte de proximidad.”

e “implementando medidas importantes en el campo de la educacion, sensibilizacion y
normativa”

Entre los objetivos estratégicos y lineas de actuacion de la Estrategia de la bicicleta de Gipuzkoa 2014-
2022 se encuentra el de incorporar la circulacidon en bici como elemento de la formacién de los
escolares.

Anivel estatal, La Estrategia Estatal por la Bicicleta se estructura en 10 Areas Temadticas, y en la primera,

en su bloque 2 se ocupa del tema de la Formacion.

4.4.17. Financiacion

La financiacion de los carriles-bici en las ciudades y territorios historicos son competencia de las
correspondientes administraciones (ayuntamientos y diputaciones forales). Los entes locales, a través
de sus correspondientes Agendas Locales pueden solicitar ayudas al Gobierno Vasco para el desarrollo
de dichos proyectos.

La Estrategia Estatal por la bicicleta contempla una serie de subvenciones a las entidades locales para
mejorar la intermodalidad bicicleta-ferrocarril, haciendo mas seguros los accesos a las estaciones y los
aparcamientos para las bicicletas.

4.5. MOVILIDAD AEREA

4.5.1. Competencias

La mayor parte de las competencias sobre transporte aéreo y sistema aeroportuario son del Estado.

Tal y como explicaremos a continuacidn, el transporte aéreo es competencia estatal. También lo es la
gestién de los aeropuertos de “interés general”. Los 3 aeropuertos de Euskadi son de interés general.

A continuacidn, se desarrollan los aspectos principales de este sistema competencial.
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Titulos Competenciales del Estado

Aeropuertos y transporte aéreo: 149.1.202CE.

El articulo 149.1.202 de la CE establece que serd competencia exclusiva del Estado: la “(...) aeropuertos
de interés general, control del espacio aéreo, trdnsito y transporte aéreo, (...) y matriculacion de
aeronaves {(...)".

El alcance concreto de esta competencia ha sido analizado en varias ocasiones por el Tribunal
Constitucional: SSTC: 68/1984, 40/1998, 65/1998, 204/2002, 46/2007, 31/2010, 8/2012, 235/2012,
245/2012, 5/2013, 124/2013, 161/2014 y 124/2016.

Conforme a la doctrina constitucional, el Estado tiene competencia exclusiva en el transporte y transito
aéreoy en el control del espacio aéreo. En cuanto a los aeropuertos, lo tiene respecto a los de interés
general.

En Euskadi existen tres aeropuertos de interés general — Bilbao, Foronda y Hondarribia- que gestiona
el Estado a través de AENA.

Titulos Competenciales de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco

Transporte dentro del territorio vasco — 10.32 del Estatuto del Pais Vasco

El articulo 10.32 de la Ley Organica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable,
puertos, helipuertos, aeropuertos {(...)".

Por su parte, el articulo 12.8 del Estatuto, sefiala que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencias ejecutivas respecto a los “puertos y aeropuertos con calificacion de interés general,
cuando el Estado no se reserve su gestion directa”.

A fecha de hoy, no existe normativa autondmica vasca sobre aeropuertos y helipuertos.

Posible transferencia de actividades de gestion de los aeropuertos

Tradicionalmente, el Gobierno Vasco ha venido reclamando la transferencia de algunas de las
funciones de gestion de los aeropuertos vascos.

Entiende el Gobierno Vasco que en los aeropuertos se realizan actividades que no estan directamente
relacionadas con el ambito aerondutico y el trafico aéreo y que, por tanto, seria constitucional que las
mismas se transfirieran a las Comunidades Auténomas.

El articulo 2 del Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos civiles
contiene los diferentes servicios que se prestan en un aeropuerto:

“En todo recinto aeroportuario se distinguen:

1. Los servicios aeronduticos que, integrados en la red nacional de ayudas a la
navegacion aérea y formando parte de esta infraestructura, sirven para el control del
espacio aéreo y que dependen directamente de la Subsecretaria de Aviacion Civil, de
acuerdo con el Real Decreto-ley 12/1978, de 27 de abril.
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2. Los servicios aeronduticos que sirven para instrumentar la ordenacion del trdnsito y
la ordenacidn del transporte aéreo, que dependen asimismo y directamente de la
Subsecretaria de Aviacion Civil.

3. Todos los demds servicios aeroportuarios estatales como los aduaneros, de policia,
correos, sequridad exterior e interior y cualesquiera otros que, por su naturaleza y
funcidn, estdn encomendados a autoridad publica no aerondutica.

4. Aquellos otros servicios que, no siendo estrictamente aeronduticos, puedan tener
incidencia en ellos y que, por el volumen del trdfico del aeropuerto de que se trate, se
declaren imprescindibles para su buen funcionamiento.

5. Las actividades no comprendidas en los numeros anteriores que se realicen en el
recinto aeroportuario y que tengan trascendencia para la explotacion econdmica del
aeropuerto”.

En virtud de lo anterior, existen interpretaciones que consideran que las actividades recogidas en los
apartados 4 y 5 del articulo transcrito podrian ser transferidas a la Comunidad Auténoma de Euskadi
sin necesidad de modificar el reparto competencial constitucional ni de alterar la doctrina del Tribunal
Constitucional.

Comités de Coordinacidn aeroportuaria

El articulo 17 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacion de medidas urgentes para el
crecimiento, la competitividad y la eficiencia establece que el Estado se reserva la gestiéon de los
aeropuertos de interés general, si bien contempla expresamente la posibilidad de que las
Comunidades Autdnomas participen en la gestién de los aeropuertos de interés general: “Las
Comunidades Auténomas podrdn participar en la gestion de los aeropuertos de interés general en la
forma que establezca la legislacion del Estado y, en particular a través de los Comités de Coordinacion
Aeroportuaria”.

Los Comités de Coordinacién Aeroportuaria se regulan en el Real Decreto-ley 13/2010, de 3 de
diciembre, de actuaciones en el ambito fiscal, laboral y liberalizadoras para fomentar la inversién y la
creaciéon de empleo (“RDL 13/2010”).

Asi, el articulo 13.1 del RD 13/2010 establece que “en los aeropuertos atribuidos a la gestién y
explotacion de «Aena Aeropuertos, S.A.» se garantizard la participacion de las Comunidades y Ciudades
con estatuto de Autonomia y de las corporaciones locales, y las organizaciones empresariales y sociales
representativas”.

La composicidn de los Comités se regula en el 13.3:

“a) Dos representantes del Ministerio de Fomento, uno de los cuales ejercerd la
Presidencia.

b) Dos representantes de la respectiva Comunidad o Ciudad con estatuto de
Autonomia.

c) Dos representantes de Aena, S.A., designados por su Consejo de Administracion.

d) Tres representantes de las corporaciones locales, designadas a propuesta de la
asociacion de municipios y provincias de ambito autonémico.

e) Un representante del Consejo de Camaras de la Comunidad o Ciudad con estatuto
de Autonomia.
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f) Dos representantes de las organizaciones econémicas y sociales representativas en
la respectiva Comunidad o Ciudad con estatuto de Autonomia, designados por ésta.
g) Un representante de la Delegacion del Gobierno de la respectiva Comunidad o
Ciudad Auténoma, designado por el Delegado del Gobierno”.

Las funciones del Comité se describen en el articulo 13.4:

“a) Velar por la adecuada calidad de los servicios aeroportuarios y la actividad de los
aeropuertos, proponiendo aquellas actuaciones que se consideren necesarias para
impulsar el desarrollo de la actividad aeroportuaria.
b) Colaborar con Aena Aeropuertos, S.A., y, en su caso, las administraciones publicas
competentes, en la definicion de la estrategia a desarrollar con relacion los aeropuertos
de la respectiva comunidad o Ciudad autéonoma, en particular, en el dmbito comercial,
tomando en consideracion su contexto territorial y competitivo.
¢) Conocer de las propuestas de «Aena Aeropuertos, S.A.», en materia de servidumbres
aeronduticas y acusticas.
d) Colaborar con «Aena Aeropuertos, S.A.» en materia de definicion de las lineas
estratégicas de los aeropuertos, en particular informando los Planes Directores de los
respectivos aeropuertos, antes de ser sometidos a su aprobacion por el Ministerio de
Fomento.
e) Conocer del procedimiento de consultas desarrollado por «Aena Aeropuertos, S.A.»
en materia de tarifas aeroportuarias, conforme a lo dispuesto en la Ley 21/2003, en
orden a su modificacion, en relacidn con los aeropuertos de la respectiva Comunidad o
Ciudad Auténoma.
f) Canalizar las actuaciones relacionadas con la promocion del transporte aéreo, en el
dmbito de sus competencias.
g) Promover las acciones que sean necesarias para el fortalecimiento de la
conectividad aérea mediante el establecimiento y promocidn de nuevas rutas aéreas,
internacionales y nacionales.
h) Recabar los datos e informacion sobre cualesquiera aspectos de la gestion
aeroportuaria que sean necesarios en orden a poder cumplimentar las demds
funciones que se les atribuyen en este apartado.
i) Desarrollar cuantas funciones se consideren convenientes para incrementar el
transporte de pasajeros y la carga aérea, asi como cualesquiera otras que le atribuyan
las disposiciones adoptadas en materia de aeropuertos de interés general”.

El Comité de Coordinacion Aeroportuaria de Euskadi se constituyo el 19 de marzo de 2014.

4.5.2. Infraestructuras

Existen en Euskadi tres aeropuertos comerciales:

e Aeropuerto de Bilbao (Loiu)
e Aeropuerto de San Sebastian (Hondarribia)
e Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz (Foronda)

El Aeropuerto de Bilbao se localiza a 12 km de la ciudad de Bilbao en los municipios de Loiu y Sondika.
Consta de dos terminales para pasajeros (nueva y antigua terminal). La antigua terminal se utiliza
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actualmente como oficinas, asi como una terminal de carga, una zona industrial y una zona de aviacién
general. Cuenta con 2 pistas de aterrizaje, de 2.600 y 2.000 metros y dos plataformas para el
estacionamiento de aeronaves (norte y sur). Su terminal esta conectada de manera directa a los vuelos
mediante 6 fingers. El aeropuerto esta conectado con Bilbao y Donostia con lineas de transporte
publico colectivo de Bizkaibus y Lurraldebus. Cuenta, ademds, con 3 aparcamientos, en funcién de la
duracién del estacionamiento.

Imagen 127. Aeropuerto de Bilbao (Loiu-Sondika)
Fuente: internet

El Aeropuerto de San Sebastian se localiza en el municipio de Hondarribia. Dispone de una terminal
para pasajeros. Cuenta con una pista de aterrizaje de 1.754 metros de longitud. No existen fingers de
conexion directa entre vuelos y la terminal. El aeropuerto estad conectado con la capital (Donostia) y
algunas de las ciudades mas importantes de Gipuzkoa (Pasaia, Errenteria, Irun) con lineas de
Lurraldebus. Dispone de un Unico aparcamiento.

Imagen 128. Aeropuerto de Donostia/San Sebastian (Hondarribia)
Fuente: internet
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El Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz se ubica en la localidad de Foronda. Cuenta con una terminal de
pasajeros y, sobre todo, con una amplia zona logistica con instalaciones especializadas que lo
convierten en uno de los aeropuertos mds importantes de Espafia para el transporte aéreo de
mercancias. Existe una Unica pista de aterrizaje de 3.500 metros de longitud, lo que la convierte en
una de las pistas mas largas de Espaia. No existen fingers de conexién directa entre la terminal y los
vuelos. Existe un servicio de transporte publico colectivo que conecta las instalaciones con la ciudad
de Vitoria; las frecuencias y dias de funcionamiento del servicio se coordinan con los horarios de los
vuelos. Cuenta con un parking gratuito.

Imagen 129. Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz (Foronda)
Fuente: elaboracién propia

4.5.3. Accesibilidad al territorio

El aeropuerto de Foronda es accesible en coche desde Vitoria-Gasteiz en poco mas de 10 minutos. El
aeropuerto de Loiu precisa de 20 minutos para poder llegar. Por su parte, en el caso del aeropuerto de
Donostia/San Sebastian, el tiempo necesario para acceder en coche desde la capital es de unos 30
minutos.

Los tres aeropuertos cuentan con lineas de transporte publico por carretera que los conectan con las
terminales aeroportuarias.
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Imagen 130. Conexi6n del aeropuerto con la capital del Territorio Histérico de Alava
Fuente: elaboracién propia

Imagen 131. Conexi6n del aeropuerto con la capital del Territorio Histdrico de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia
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Imagen 132. Conexi6n del aeropuerto con la capital del Territorio Histdrico de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia

4.5.4. Operadores

Lineas de TP Empresas
= 2 Agente del ] )
Aeropuerto Compaiiias aéreas . colectivo por alquiler de
Handing
carretera coches

Air Lingus

Air Arabia Maroc

Air Europa

Air France

Air Nostrum

British Airlines
Brussels Airlines
Czech Airlines

E
asylet Bizkaibus Sixt
Easy Jet Switzerland . ,
Eurowings (frecuencia 15’) Europcar
. . & Groundforce Lurraldebus Hertz
Bilbao Iberia . . .
Iberia (frecuencia 1h; Enterprise
KML . . .
30° en periodo Avis
Lufthansa estival) Budget
Norwegian Air &
Shuttle
Ryanair

Swiss International Airlines
TAP Air Portugal

Transavia

Turkish Airlines

Volotea

Vueling
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Air Europa

Air Horizon LTD Avis/Budget
. . . Lurraldebus
Donostia/ San Binter Canarias . p Europcar
.. . Iberia Lineas E20, E21,
Sebastian Iberia 23 E28 v E25 Hertz
Volotea ! y Ok Mobility
Vueling Airlines
Binter Canarias Iberia WFS Autobuses La
Vitoria-Gasteiz Servicios Unidn (salidas 2 h

Ryanair .
¥ Aeroportuarios antes del vuelo)

Tabla 96. Operadores en los aeropuertos de la CAPV
Fuente: elaboracion propia

4.5.5. Servicios

El aeropuerto de Bilbao opera en 51 destinos; son los siguientes:

Ambito Destinos

A Coruiia; Alicante/Elche; Almeria; Barcelona; Castellon; Fuerteventura; Gran
Canaria; Granada/Jaén; Ibiza; Jerez de la Frontera; La Palma; Lanzarote;
Madrid; Malaga; Menorca; Murcia; Palma de Mallorca; Santiago; Sevilla,
Tenerife Norte; Tenerife Sur; Valencia y Vigo

Amsterdam; Atenas; Bristol; Bruselas; Cagliari; Copenhague; Dublin;
Dusseldorf; Eindhoven; Estambul; Ginebra; Hamburgo; Frankfurt; Lisboa;
Londres; Malta; Milan; Manchester; Munich; Napoles; Oporto; Oslo; Paris;
Rotterdam; Stuttgart; Tanger; Venecia; Zurich

Nacionales

Internacional

Tabla 97. Destinos que opera el aeropuerto de Bilbao
Fuente: AENA

El aeropuerto de Donostia tiene exclusivamente 7 destinos regulares: Barcelona; Gran Canaria;
Madrid; Malaga; Menorca; Palma de Mallorca; Sevilla.

Finalmente, Vitoria tiene las siguientes destinaciones:

e Nacionales: Alicante/Elche; Gran Canaria; Malaga; Palma de Mallorca y Sevilla.
e Internacionales: Bruselas; Colonia; Milan/Bérgamo.

4.5.6. Demanda/traficos

Segun datos de AENA los traficos registrados por los aeropuertos de la CAPV en el aifio 2019 fueron los
siguientes:

Aeropuerto Operaciones/afio Pasajeros/afio
Bilbao 51.591 5.905.512 979.571
Donostia-San Sebastian 6.473 320.440 404
Vitoria-Gasteiz 10.798 174.024 64.470.673

Tabla 98. Traficos registrados por los aeropuertos de la CAPV en 2019
Fuente: AENA
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Lo que supuso los siguientes cambios respecto al afio 2018:

Aeropuerto Operaciones/afio Pasajeros/afio Toneladas/afio
Bilbao 3,3% 8% -19,4%
Donostia-San Sebastian 0,9% 10,7% -94%
Vitoria-Gasteiz 10,7% 23,5% 3,7%

Tabla 99. Cambios 2018-2019 en los traficos registrados por aeropuertos de la CAPV
Fuente: AENA

Las conexiones mas importantes son las siguientes:

Aeropuerto Pasajeros nacionales  Pasajeros internacionales = Mercancias (miles Tn)
Bilbao Madrid 834.000 Ll\‘;:if; ggg'ggg Frankfurt 0,435
Barcelona 623.000 Paris 314.000 Madrid 0,224

. . Madrid 198.000 .
Donostia-San Sebastian Barcelona 119.000 Madrid 0,0004
Vitoria-Gasteiz Tenerife 46.000 Mildn 36.000 Leipzig 20,6

Sevilla 35.000 Colonia 20.000 Sevilla 6,5

Tabla 100. Conexiones mas importantes de los aeropuertos de la CAPV segiin demanda
Fuente: elaboracion propia

Desde el afio 1980 los aeropuertos de la CAPV muestran una tendencia creciente consolidada que se
ha incrementado a partir del afio 2000.

Imagen 133. Trafico aéreo de pasajeros en la CAPV (1980-2019)
Fuente: Aeropuertos Espaiioles y Navegacion Aérea-AENA
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4.5.7. Sistemas inteligentes de transportes (ITS)

De acuerdo con la opinidn de expertos, los aeropuertos del futuro deben ser inteligentes: Smart
Airports. El concepto mas importante para conseguirlo es el desarrollo eficiente de la MaaS (Movilidad
como servicio).

La transformacidn digital en los aeropuertos tiene dos objetivos esenciales:

e Ladigitalizacidn de las infraestructuras
e Ladigitalizacién del flujo comercial

Aplicaciones tipicas de esta digitalizacion son el control de seguridad diferenciado, la asignacidn
inteligente de puertas y el proceso de apoyo a los vuelos basado en grandes datos.

En esta linea, AENA tiene una Estrategia Aeropuerto 4.0. que busca la aplicacion de las tecnologias mds
avanzadas en las instalaciones aeroportuarias. Se trata de conseguir Smart aeropuertos.

Estas tecnologias tendran basicamente 2 objetivos:

- Mejorar las prestaciones del viaje
- Facilitar informacion on-line al viajero que le ayude en la toma de decisiones.

Para ello, los sistemas actuan:

- Mejorando y optimizando los procesos
- Mejorando la comunicaciéon con el entorno

En el primer caso, AENA a nivel global, o en diversos aeropuertos, ha desarrollado y desarrolla
proyectos tecnoldgicos. Entre otros:

- La APP de AENA
- Tecnologia de reconocimiento facial

En el segundo, estos aeropuertos estardn conectados con las ciudades con quien intercambiaran
informacidon que llegard a la plataforma SmartAirport de AENA. Entre otra informacion a
intercambiarse:

- Informacién personalizada de cdmo llegar al destino
- Informacién de las conexiones con la ciudad

Finalmente, los aeropuertos de la CAPV estan ya dando pasos para la implantacién de algunos de estos
sistemas y es el aeropuerto de Bilbao donde en los ultimos afios se han realizado las actuaciones mas
notables. Entre otras:

e Enelafio 2014 fueron implantados los sistemas de gestidn automdtica de los aparcamientos.
e Desde el pasado mes de junio del aino 2021 el aeropuerto de Bilbao cuenta con nuevos accesos
inteligentes; estos sistemas facilitan las operaciones a los agentes de la Policia Nacional.

Adicionalmente, independientemente de los gestores de las infraestructuras aeroportuarias, las
compafias aéreas — con independencia del aeropuerto en el que esté operando - han desarrollado
aplicaciones para mantener informados a los usuarios de la situacidon de su vuelo o de la puerta de
embarque. Por otro lado, las empresas privadas han ido asumiendo actividades de “handling” antes
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realizadas por las aerolineas o por los gestores aeroportuarios, como es el caso del aeropuerto de
Bilbao.

4.5.8. Gestion sostenible

AENA ha desarrollado su Estrategia de Sostenibilidad 2021-2030, para hacer frente a los desafios y
tendencias (ambiental, social y de gobierno) de forma alineada con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030 de Naciones Unidas. Esta estrategia es aplicable a todas las sociedades
integradas en su grupo. Estd compuesta de 5 programas estratégicos, enfocados a dar respuesta a los
principales retos ESG (Environmental Social Governance) identificados que se desarrollen en 16 lineas
de accion, que a su vez se despliegan en proyectos y acciones.

e Neutralidad del carbono:
0 Energias renovables/Eficiencia energética/Flota propia sostenible/Compensacion de
emisiones
e Aviacién sostenible
O Propulsién limpia para aviones/Eficiencia en operaciones aeronduticas/Flota de handling
sostenible
e Uso responsable de recursos:
0 Huella hidrica eficiente/ Economia circular
e Comunidad y Cadena de Valor sostenible
0 Movilidad sostenible/Cooperacién y concienciacién/Calidad del aire/Gestion del
ruido/Preservacién de la biodiversidad
e Compromiso social:
0 Relacién con la Comunidad /Gestidon de Personas

Ademas de esta estrategia, existe también normativa de Organismos con competencia orientada a
conseguir una gestion sostenible de los aeropuertos. Entre otra, “el enfoque equilibrado” propugnado
por la Organizacidn de Aviacion Civil Internacional (OACI) para afrontar el problema del ruido en los
aeropuertos.

Como actuacion concreta en la implantacion de este “Enfoque equilibrado” hay que citar el Real
Decreto 55/2018 de aprobacidén servidumbres aeronauticas, mapa de ruido y plan de accién
Aeropuerto de Bilbao.
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Imagen 134. Mapa de ruido del aeropuerto de Bilbao
Fuente: Real Decreto 55/2018
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4.5.9. Indicadores (TH)

Habitantes | Pasajeros/afio

Aeropuerto . . Conexiones Conexiones
ciudad (2019) Nacionales | Internacionales Pas?jeros/ nacionales/ internacionales/
LELERIE . .
habitantes habitantes
Bilbao 342.662 5.905.512 979.523 23 28 17,23 6,71 8,17
Donostia-San Sebastian 188.102 320.440 404 6 1 1,7 3,19 0,53
Vitoria-Gasteiz 253.093 174.022 64.463.271 5 3 0,69 1,98 1,19

Tabla 101. Indicadores aeropuertos CAPV
Fuente: elaboracién propia
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4.5.10. Benchmarking

Poblacion Pasa(jze J:;{ afio el Con.exiones . Conex.iones
habitantes nacionales/ internacionales/
habitantes habitantes
Bilbao 342.662 5.905.804 979.523 23 25 17,23 6,71 8,17
Donostia/San 320.440 404 6 1 1,70 3,19 0,53
Sebastian 188.240
Vitoria-Gasteiz 253.093 174.022 64.463.271 5 3 0,69 1,98 1,19
Sevilla 684.234 7.544.473 9.891.513 17 35 11,03 2,48 5,12
Valencia 789 744 8.539.403 14.515.842 16 56 10,81 2,03 7,09
Zaragoza 675.301 467.774 182.659.084 3 10 0,69 0,44 1,48
Santiago + A Corufia 343.326 2.903.427 - 20 14 8,46 5,83 4,08
Cordoba 322.071 10.642 10.849 - = 0,03 0,00 0,00
Valladolid 297.775 249.216 541.271 3 1 0,84 1,01 0,34
Vigo 293.837 1.102.447 - 7 0 3,45 2,38 0,00
Lyon 500.000 - - 21 98 0,00 4,20 19,60
Toulouse 458.300 9.264.611 - 19 60 20,22 4,15 13,09
Niza 342.300 14.485.423 - 23 59 42,32 6,72 17,24
Nantes 292.700 6.200.000 - 16 73 21,18 5,47 24,94
Montpelier 272.000 1.800.000 - 12 27 6,62 4,41 9,93
Burdeos 243.625 7.700.000 - 13 81 31,61 5,34 33,25
Génova 578.000 1.500.000 - 9 17 2,60 1,56 2,94
Bolonia 390.600 4.100.000 - 11 87 10,50 2,82 22,27
Bari 320.800 5.673.652 2.514 7 14 17,69 2,18 4,36
Verona 275.900 3.510.259 - - - 12,72 0,00 0,00

Tabla 102. Benchmarking
Fuente: elaboracion propia
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4.5.11. Valoracion de las infraestructuras

De acuerdo con datos de la Encuesta de Transporte y Movilidad realizado en diciembre de 2015, casi el
60% de la gente se muestra contento con la situacién de sus aeropuertos. Por el contrario, un 17%
considerd que la situacién era regular o mala.

Valoracion Porcentajes

Bien 59%
Regular 11%
Mal 6%
Unas bien y otras mal 0%
NS-NC 24%

Tabla 103. Valoracién por los usuarios de los aeropuertos
Fuente: Encuesta de Transporte y Movilidad de 2015

4.5.12. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacidn con referencia al Transporte Aéreo y los aeropuertos:

Planificacién en la CAPV

Plan Director del Aeropuerto de Bilbao 2001 y Propuesta de revisién del Plan 2020.
Plan Director del Aeropuerto de Vitoria 2001

Plan Director del Aeropuerto de San Sebastian 2006

Modelo aeroportuario integrado del Pais Vasco

Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitano

Plan Territorial Parcial de Araba Central

Plan Territorial Parcial de Ayala

Directrices de Ordenacion Territorial 2019

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

Planificacién de Organismos Supracomunitarios

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente (UE, 2020)

Plan Director del aeropuerto de Bilbao 2001 y Propuesta de Revisidon 2020

El analisis de la situacion puso de manifiesto las siguientes potenciales disfunciones en el futuro:

El sistema Espacio Aéreo/Campo de Vuelos, se manifiesta insuficiente para tratar el trafico
previsto a corto plazo. Considerando la configuracién futura del aeropuerto, calle de salida al
extremo de la pista 30 para rodadura a plataforma norte, utilizacién de dicha plataforma y
operando con control radar del TMA, se llegaria a una capacidad de saturacidn del sistema de 38
operaciones-hora.



e La Plataforma Sur se encuentra saturada. La capacidad de las plataformas de estacionamiento de
aeronaves se vera incrementada con la entrada en funcionamiento de la Plataforma Norte.

e El Terminal de Pasajeros posee una capacidad algo inferior a la demanda estimada en los
horizontes de estudio. Esta situacién se solventara con la entrada en servicio del Nuevo Edificio
Terminal

e La superficie destinada a Estacionamiento de Vehiculos, automdviles y autocares aumentard con
el nuevo estacionamiento de la Zona Norte.

Al objeto de cubrir las necesidades de desarrollo futuro, el Plan definié todo un paquete de actuaciones a
realizar; entre las mas importantes:

- Adquisicion y desafectacion de terrenos

- Actuaciones en campo de vuelo y plataforma

- Ampliacion del Nuevo Edificio Terminal

- Adaptacion antigua terminal a la aviacidon comercial y hangar de mantenimiento
- Mejora de los accesos viarios del oeste

- Construccion de una nueva terminal de carga.

En febrero de 2009, el Ministerio de Fomento y Aena anunciaron una ampliacién de la nueva terminal y
sus instalaciones anexas para aumentar la capacidad operativa de la instalacion hasta los 8 millones de
pasajeros con una fecha de finalizacién en el afio 2014. Esta ampliacidn se ha visto postergada en diversas
ocasiones.

En el aflo 2020 se procedid a elaborar un Propuesta de Revision del Plan. Este documento recoge diversas
actuaciones; entre las mas destacables:

- Ampliacidon de la plataforma de estacionamiento de aeronaves

- Remodelacién y ampliacion del actual edificio Terminal

- Ampliacién de la capacidad de los aparcamientos para pasajeros

- Traslado de la zona de carga aérea a la zona norte del aeropuerto

- Reorganizacion de la zona sur para pasajeros de aviacion general y ejecutiva

El 14 de julio de 2020 arrancaron las obras del edificio que liberara espacio en el aeropuerto de Bilbao
para los viajeros.

Plan Director del aeropuerto de Vitoria 2001

El andlisis de la situacidon puso de manifiesto, entre las mas importantes, las siguientes potenciales
disfunciones en el futuro:

e Plataforma: satisface las exigencias de la demanda actual con coeficientes C/D préximos a la
unidad (1,36). Sin embargo, se examina la posibilidad de redimensionar la plataforma con el
propdsito de que sus dimensiones no resulten criticas ante la posibilidad de captacion de
actividades como centro de carga.

e Instalaciones de carga: si se cumplen las previsiones realizadas, la saturacidon comienza a partir de
los 2 0 3 primeros afos de la estimacion, por lo que estas instalaciones constituirdn el punto clave
para la futura evolucién del aeropuerto, condicionando el desarrollo de otras areas de los
aeropuertos.
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Al objeto de cubrir las necesidades de desarrollo futuro, el Plan definié todo un paquete de actuaciones a
realizar; entre las mas importantes:

e Debido a que se dispone Unicamente de una Unica pista y segun las previsiones recogidas en el
Plan Director, se hace aconsejable estudiar las necesidades de una segunda pista.

e Prolongacion de la longitud de la pista.

e Modificacion de las dimensiones y trazado de las calles de salida.

e Dotacion de nuevas zonas de espera.

Plan Director del aeropuerto de San Sebastian 2006

El analisis de la situacidn puso de manifiesto, entre las mas importantes, las siguientes potenciales
disfunciones:

e Laconfiguracion de la Terminal de Pasajeros resulta adecuada para atender la demanda existente
y prevista, precisando de pequefias remodelaciones y redistribucién de espacios para adaptarse
mejor a las necesidades de los clientes. La Unica zona con déficit de espacio y posible saturacidn
se refiere a la de espera y a la de embarque en Salidas respecto a la demanda futura, ademas de
necesitarse un hipédromo de recogida de equipajes adicional en la zona de Llegadas.

Al objeto de cubrir las necesidades de desarrollo futuro, el Plan definié todo un paquete de actuaciones a
realizar; entre las mds importantes:

e Ampliacién del edificio terminal de pasajeros por sus extremos y alargamiento de los dos carriles
de la bolsa de taxis.
e Previsidn de construccion de una nueva torre de control en la misma parcela que la actual.

Modelo aeropuerto integrado en el Pais vasco (2015)

El objeto del estudio fue analizar la viabilidad y definir un posible modelo que ayudara a implementar en
la CAPV una politica basada en la complementariedad y el principio de “Un aeropuerto, tres terminales”.

El analisis de la situacion actual concluyd con la definicidon de una serie de estrategias; entre otras:

e Aplicar un modelo de planificacion estratégica dinamica

e Incrementar el nimero de frecuencias directas, en detrimento de las conexiones a aeropuertos
“hub” cuando exista un volumen de trafico suficiente

e Ofrecer incentivos a las aerolineas

e Promover la creacion de una base de una aerolinea Low-Cost

e Extender el drea de captacion mediante la mejora de las comunicaciones

Sin embargo, reconocia una serie de dificultades en su implantacion:

e El actual volumen global esta muy por debajo de los valores del umbral de éxito establecido por
los expertos

e Existencia de suficiente volumen en cada aeropuerto, condicion que Unicamente se da en el
aeropuerto de Bilbao

e Dificultad politica o econdmica de cerrar alguno de los aeropuertos

e Volatilidad del trafico en los aeropuertos con menor trafico.
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A partir de aqui se definié un Plan de Actuaciones

Actuaciones en las infraestructuras aeroportuarias

Actualizacidn de los Planes Directores, que resultan muy antiguos

Ampliacién del Area Terminal de Bilbao

Adaptacién del aeropuerto de Bilbao a aproximacién categoria lll

Posibles inversiones en Vitoria para determinados tipos de traficos de mercancias

Actuaciones de conexidn de las infraestructuras aeroportuarias

Creacion de un aparcamiento de larga duracién en Vitoria

Creacion de servicios de autocar entre los Aeropuertos de Vitoria y San Sebastian y las capitales
del resto de Territorios Historicos

Asegurar buenas conexiones entre los aeropuertos de la CAPV y las estaciones mas proximas de
la futura Y vasca; aprovechar las sinergias con la Alta Velocidad

Politica tarifaria:

Elaborar un estudio detallado y especifico para determinar el impacto de un cambio en la politica
tarifaria de los aeropuertos situados en la CAPV

Actuaciones de promocion del Negocio:

Adecuar el modelo de tres sociedades de promocidn actual a las necesidades y realidad del nuevo
modelo aeroportuario propuesto

Actuaciones comerciales:

Definir e implantar el nuevo sistema tarifario extraido el estudio realizado

Desarrollo de paquetes turisticos que supongan el uso de los aeropuertos

Promocién conjunta del Pais Vasco y Aquitania desde los Entes de Gestidn de los Aeropuertos
Analisis de viabilidad y puesta en marcha de posibles nuevas conexiones directas de trafico
comercial regular de pasajeros desde la CAPV

Analisis de viabilidad y puesta en marcha de posibles nuevas rutas operadas por aerolineas “low
cost”

Analisis de viabilidad y puesta en marcha de determinadas conexiones aéreas de trafico de
mercancias entre el aeropuerto de Vitoria y otras areas geograficas mundiales dedicadas a la
exportacion e importacién de ciertos productos.

Finalmente, el Plan desarrollaba exclusivamente el contenido de las actuaciones comerciales.

Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano 2010

Respecto a la disponibilidad de suelo para usos logisticos e industriales, el Plan indica:

En Loiu, al norte de la terminal de pasajeros del aeropuerto, se propone la construccion de un
Poligono para actividades econdmicas terciarias, destinado a empresas interesadas en aprovechar
la cercania con esta gran infraestructura aeroportuaria para el desarrollo de la intermodalidad
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Plan Territorial Parcial de Alava-Central

Entre las acciones sobre la red viaria, se indica:

e Creacion del nuevo espacio logistico-productivo vinculado al aeropuerto de Foronda, mediante el
cual se induce la articulaciéon de los espacios industriales y tecnolégicos existentes a través de
nuevas actuaciones

e Posible pasillo ferroviario, especializado en mercancias. A efectos de vincular las dos principales
areas logisticas -productivas de Araba Central: Poligono Industrial de Jundiz-CTV y la nueva
plataforma logistico-productiva del aeropuerto de Foronda.

e Posible red de metro ligero con tres ramales desde el centro de Vitoria, hacia Aeropuerto-Lakua,
Salvatierra y Nanclares, estos Ultimos con uso mixto de la plataforma ferroviaria de ancho ibérico
existente.

Plan Territorial Parcial de Ayala

El drea funcional de Ayala ocupa una posicién equidistante de los dos elementos fundamentales que
articulan las relaciones econdmicas a escala internacional del Pais Vasco: el puerto de Bilbao y el
aeropuerto logistico de Foronda. Se trata, por tanto, de un espacio con vocacion a acoger funcionales de
alto nivel ligadas a actividades logisticas que permitan la integracion del puerto y el aeropuerto contando
con el ferrocarril como tercer gran elemento de intermodalidad.

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacion Territorial (2019) plantean actuaciones en el sistema aeroportuario de
Euskadi en las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexion (transformacion) de los
centros generadores y atractores de dichas dareas.

Entre los objetivos principales, las Directrices indican la Potenciacién del Sistema Aeroportuario Vasco,
optimizando sus posibilidades y estableciendo una oferta coordinada y planificada de los Aeropuertos de
Bilbao-Vitoria-Gasteiz y Donostia-San Sebastian, y también de los de Biarritz y Pamplona.

En el Area Funcional de Bilbao
Buscar la maxima intermodalidad entre la Alta Velocidad, el aeropuerto y los distintos sistemas
de transporte metropolitano y de la regidn

En el Area Funcional de Vitoria-Gasteiz
Articular los espacios de excelencia de la ciudad mediante un eje constituido por el aeropuerto, la
estacion de autobuses, el centro de la ciudad y la universidad.

En el Area Funcional de Alava Central
Eje de Transformacién de la Llanada Alavesa. Considerar dentro de este eje el eje interior de la
ciudad de Vitoria-Gasteiz constituido por el aeropuerto, la estacién de autobuses, el nodo de
innovaciéon que supone el espacio central de la ciudad, y la Universidad, asi como la infraestructura
verde de la ciudad.

De otra parte, y respecto a la movilidad y logistica ferroviaria, portuaria y aeroportuaria, se indica:
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e Potenciar la conectividad exterior e interior a través de la red transeuropea de transporte
ferroviario de alta velocidad y su acceso a las ciudades, puertos, aeropuertos y plataformas
logisticas.

e Potenciar el Sistema Aeroportuario Vasco optimizando sus posibilidades

En relacion con la movilidad y logistica especificamente aeroportuaria se hacen las siguientes
consideraciones:

e Promover un sistema aeroportuario, basado en la complementariedad y la planificacion conjunta,
mediante una colaboraciéon competitiva que desarrolle las potencialidades de cada uno de los tres
aeropuertos de la CAPV.

e Aumentar el mercado de captacion de personas usuarias del aeropuerto de Bilbao mejorando su
accesibilidad y facilitando las interrelaciones eficaces entre los diferentes modos de transporte,
integrando avién, autobus, automovil, tren de alta velocidad y tren de cercanias.

e Reforzar el aeropuerto de Vitoria-Gasteiz como gran centro logistico, ademds de desempenfiar las
funciones de aviacion general, trafico de pasajeros y servicios aeronauticos.

e Mejorar la accesibilidad metropolitana al aeropuerto de San Sebastian con servicios de transporte
colectivo desde la Eurociudad Bayona — San Sebastidn, incorporando la terminal a los servicios de
transporte metropolitano.

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacién en el
sistema aeroportuario de Euskadi:

e Linea de actuacidn 3.2.2. Desarrollar las actuaciones institucionales necesarias para, entre otros,
avanzar en la transferencia de competencias pendientes.

0 Desarrollar el nuevo modelo de gestion coordinado y complementario de los aeropuertos
Vascos.

e Linea de actuacidon 4.1.1. Concretar la Estrategia para incentivar el Transporte Intermodal.
0 Potenciar la conexidon con las terminales intermodales de los puertos y los aeropuertos vascos.
e Linea de actuacién 4.3.1: Revisar y adaptar la planificacién aeroportuaria en base a las
necesidades de la Euskadi del futuro.

O Solicitar la actualizacion de los Planes Directores de los Aeropuertos al Ministerio de Fomento,
de cara a crear un Modelo de Planificacién Estratégica Dindmica, complementaria al sistema
general, para el sistema de aeropuertos en la CAPV, integrado por los tres aeropuertos que
responda a las necesidades de conectividad territorial existentes tanto de pasajeros como de
mercancias que funcione como una sola terminal.

0 Mejorar la capacidad del aeropuerto de Bilbao.

O Impulsar y coordinar los servicios de transporte publico colectivo que conecten los
aeropuertos vascos con las estaciones de la Y vasca en las capitales de todos los territorios,
desarrollando la intermodalidad en cada uno de los aeropuertos

0 Andlisis de la viabilidad de la conexidn ferroviaria de los aeropuertos.

e Linea de actuacidn 4.3.2: Adecuar el modelo de gestidn / operacidn del sistema Aeroportuario de

Euskadi en torno a los conceptos de interconexién e intermodalidad.
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Potenciar el aeropuerto de Foronda recuperando su operatividad 24 horas y consolidar su
posicion de aeropuerto de carga de la zona norte para ampliar su potencialidad y dar
respuesta a los mercados de paqueteria emergentes.

Analizar el impacto en los aeropuertos vascos de la futura entrada de la Y vasca y aprovechar
las oportunidades que brinda ésta.

e Linea de actuacion 4.3.3: Desarrollar actuaciones comerciales que fomenten la competitividad del
sistema Aeroportuario de Euskadi, y la consiguiente generacidn de riqueza.

0 Definir el sistema tarifario para los aeropuertos situados en la CAPV, en base a criterios de
mercado y competitividad.

0 Desarrollo, en coordinacién con los Entes de Promocidn Turistica de la CAPV, de paquetes
turisticos que incrementen el potencial turistico mediante el uso de la red de aeropuertos de
Euskadi.

0 Promocién conjunta del Pais Vasco y Aquitania desde los entes de gestion de los aeropuertos.

0 Andlisis de viabilidad y puesta en marcha de posibles nuevas rutas y conexiones directas de
personas.

0 Andlisis de viabilidad y puesta en marcha de determinadas conexiones aéreas de trafico de
mercancias con otras dreas geograficas mundiales dedicadas a la exportacién e importacién
de ciertos productos.

O Recuperacién del “Puesto de Inspeccidn Fronteriza (PIF)” en el aeropuerto de Vitoria-Gasteiz.

e Linea de actuacion 4.3.4: Dotar al nuevo modelo Aeroportuario de la capacidad financiera
necesaria.

0 Identificar las inversiones y necesidades de financiacidon necesarias para la adecuacion de
infraestructuras.

O Analizar las posibles necesidades de subvencidn que sustenten el sistema tarifario.

O Analizar la posibilidad/conveniencia de establecer un modelo de financiacién cruzada entre
sectores economicos.

O Realizar un estudio que identifique y seleccione las fuentes de financiacion mas oportunas.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA contempla actuaciones especificamente dirigidas Al
transporte aéreo y/o al sistema aeroportuario. Entre otras:

Eje/Linea de actuacion Medida

3.1. Refuerzo de la Inversidon en Materia

3.1.6. Desarrollo de un Plan de modernizacién tecnoldgico en
control aéreo y creacion del Observatorio de la Seguridad y

de Seguridad S . .
eficiencia en las operaciones aéreas.
3.2.1. Creacién de nuevas autoridades administrativas
3.2. Refuerzo de las Organizaciones de independientes de Seguridad Aérea y de Seguridad Ferroviaria
Supervision y Control y de Investigacion 3.2.2. Creacion de un Organismo multimodal de investigacién
Técnica de Accidentes técnica de accidentes en los modos de transporte aéreo, maritimo
y ferroviario
3.3. Refuerzo de la seguridad frente a 3.3.3. Elaboracién de un Programa Nacional de deteccién de
actos ilicitos comportamientos y potenciacion de los analisis de riesgos en la

aviacion civil.
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3.4. Medidas Normativas
3.7. 1+D+l en el dmbito de la seguridad
3.9. Adaptacién de las infraestructuras al

cambio climatico

4.2. Estimulo de medios de transporte de
bajas emisiones

4.4. Gestion eficiente de Sistemas y
Medios de Transporte

5.4. Impulso del uso de Drones

6.2. Impulso de una politica de
intermodalidad

6.4. Digitalizacion de la Cadena Logistica

3.3.4. Mejoras tecnoldgicas en los sistemas de control aérea, y de
inspeccion de equipajes y control de fronteras en instalaciones
aeroportuarias.

3.4.1. Actualizacidn de la Normativa Técnica de Seguridad en todos
los modos de transporte (terrestre, aéreo y maritimo)

3.7.2. Nuevos desarrollos tecnolégicos para minimizar el riesgo y
mejorar la seguridad en operaciones aeroportuarias

3.9.2. Analisis y programacion de actuaciones a acometer en el
plazo de 10 afios para la adaptacion de infraestructuras viarias,
ferroviarias y aeroportuarias

4.2.6. Vehiculos, maquinaria y equipos de bajas emisiones en las
terminales aeroportuarias

4.4.5. Eficiencia energética y ambiental del transporte aéreo y los
aeropuertos

5.4.6. Plan para la proteccién de aeropuertos contra el uso
malintencionado de drones

6.2.1. Programa de apoyo a la Carga Aérea

6.4.4. Digitalizacion de los servicios a la comunidad de usuarios de
carga aérea.

Tabla 104. Actuaciones especificas para el transporte aéreo y el sistema aeroportuario
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje/Linea de actuacién

Medida

2. Crear aeropuertos y Puertos sin
emisiones

5. Tarificacién del carbono y oferta de
mejores incentivos para los usuarios

8. Reforzar el mercado Unico

12. Puesta en marcha de FuelEU Maritime (Espacio maritimo
europeo verde) y ReFuelEU Aviation (Combustibles de aviacion
sostenibles)

16. Revisidn del Reglamento relativo a las franjas horarias en los
aeropuertos y la Directiva relativa a las tasas aeroportuarias

29. Revision del régimen de comercio de derechos de emisiones de
la UE (RCDE UE) por lo que respecta al transporte maritimo, la
aviacion, y CORSIA11

35. Desarrollo de un programa de etiquetas medioambientales
para la aviacion por parte de la AESA

59. Revisidn del Reglamento sobre servicios aéreos

Tabla 105. Actuaciones para el transporte aéreo y al sistema aeroportuario del UE
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

4.5.13. Formacion

AENA promociona cursos de formacion especifica entre sus empleados, a través de becas para estos
cursos, y que son desarrollados por la Escuela Técnica Superior de Ingenieria Aerondutica y del Espacio,

en modalidad “on line”.

Entre ellos, algunos de los mas relevantes:
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e Gestion y Explotacion de Centros Aeroportuarios
e Gestidon Econdmica y Financiera
e Responsabilidad social y sistemas integrados de gestién.

4.5.14. Financiacion

Espana emplea para sus aeropuertos un modelo de financiacién centralizado. AENA contempla que
cuando los recursos propios de una instalaciéon aeroportuaria sean insuficientes para su financiacion, las
inversiones que deban realizarse lo hagan a cargo de operaciones de endeudamiento o a través de
dotaciones del Ministerio, incluidas en los Presupuestos Generales del estado.

Los aeropuertos ingresan (recursos propios) por los siguientes conceptos:

e Tasas aeronduticas:

O Aterrizajes, despegues y estacionamiento de aeronaves; volumen de pasajeros, albergue
aeronaves, utilizacion de pasarelas, volumen de mercancias, retirada de vehiculos, servicio
contra incendios

e Tasas no aeronauticas y comerciales

0 Estacionamiento de vehiculos, oficinas, locales y mostradores comerciales; hangares,
almacenes generales y especiales, mostradores de facturacion, explotaciones comerciales y
catering; acceso de vehiculos, combustibles; instalacién y explotacion de maquinas
expendedoras/ de cajeros, publicidad, equipos de comunicacion, etc.

AENA asigna los recursos econémicos generados por la actividad aeroportuaria a través del mecanismo
de caja Unica. Este mecanismo desvia los beneficios generados por los aeropuertos rentables a aquellos
cuya explotacién resulta deficitaria.

De los casi 50 aeropuertos de la red de AENA, mas de una treintena resultan deficitarios. Los aeropuertos
mas rentables son los aeropuertos de Barcelona-El Prat y Palma de Mallorca.

Entre los aeropuertos de la CAPV, Bilbao es el Unico que presenta nimeros econdmicos positivos; Vitoria
resulta de los aeropuertos menos rentables y San Sebastidn se sitla en una posicion intermedia. Los
beneficios del aeropuerto bilbaino no serian en principio suficientes para sufragar las pérdidas de los otros
dos aeropuertos de la CAPV

Finalmente, indicar que la Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA 2030 contempla ayudas para la
adquisicion de vehiculos, maquinaria y equipos de bajas emisiones en las terminales aeroportuarias
dentro de la linea de actuacion Estimulo de medios de transporte de bajas emisiones.

4.6. MOVILIDAD MARITIMA

4.6.1. Competencias

Las competencias sobre transporte maritimo y puertos se encuentran distribuidas entre el Estado y la
Comunidad Autédnoma del Pais Vasco.
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En lineas generales, puede afirmarse que la Comunidad Auténoma del Pais Vasco es competente respecto
a los puertos que no ostentan la condicion de “interés general” y respecto al transporte maritimo que
transcurre entre puertos de su competencia.

El Estado, por su parte, es competente en lo que respecta a los puertos ubicados en el territorio vasco que
si ostentan la condicién de puertos de “interés general” y en lo que respecta al transporte maritimo que
no sea intra autonémico.

A continuacidn, se desarrollan los aspectos principales de este sistema competencial.

Titulos Competenciales del Estado

Marina mercante y puertos de interés general: 149.202CE
El articulo 149.1.202 de la CE establece que sera competencia exclusiva del Estado: la “Marina mercante
y abanderamiento de buques; iluminacidn de costas y sefiales maritimas; puertos de interés general, (...)".

El alcance concreto de esta competencia ha sido analizado en varias ocasiones por el Tribunal
Constitucional, siendo la sentencia mas relevante, a estos efectos, la STC 40/1998. Otras sentencias son
la STC 193/1998, STC 226/1998 y la STC 174/2014.

|II

La doctrina constitucional permite que el Estado declare determinados puertos como de “interés genera
Y que se reserve su gestion.

En Euskadi, existen dos puertos de interés general, el de Bilbao y el de Pasaia, que son competencia del
Estado y se gestionan por Autoridades Portuarias estatales. dependientes del Organismo Publico Puertos
del Estado dentro del Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana

Titulos competenciales de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Transporte dentro del territorio vasco — 10.32 del Estatuto del Pais Vasco

El articulo 10.32 de la Ley Orgénica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene competencia
exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable, puertos, helipuertos,
aeropuertos (...)". Asimismo, el articulo 10.31 del Estatuto del Pais Vasco le otorga competencia exclusiva
en la “ordenacion del territorio y del litoral”.

Por su parte, el articulo 12.8 del Estatuto, seifala que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencias ejecutivas respecto a los “puertos y aeropuertos con calificacion de interés general, cuando
el Estado no se reserve su gestion directa”.

Titulos competenciales transversales

El articulo 10.25 del Estatuto del Pais Vasco establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en la “promocidn, desarrollo econdmico y planificacion de la actividad econémica
del Pais Vasco de acuerdo con la ordenacion general de la economia”.

Asimismo, el articulo 11 del Estatuto sefiala que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene competencia
de desarrollo legislativo y ejecucion de la legislacion basica del Estado en materia de “a) medio ambiente
y ecologia” y “ordenacion del sector pesquero”.
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El Real Decreto 900/2011, de 24 de junio, sobre traspaso de funciones y servicios de la Administracion
General del Estado a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de transporte maritimo (“RD
900/2011”) ordend el traspaso a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco de determinadas funciones en
materia de transporte maritimo.

En concreto, tal y como se refleja en el propio Anexo del propio RD 900/2011, el reparto competencial
guedo de la siguiente forma:

“B) Funciones de la Administracion General del Estado que asume la Comunidad
Autdnoma del Pais Vasco e identificacion de los servicios que se traspasan. Se traspasan a
la Comunidad Auténoma del Pais Vasco las funciones y servicios relativos a la actividad de
transporte maritimo que, de conformidad con el ordenamiento juridico aplicable, sean de
la competencia de la Comunidad Autdnoma del Pais Vasco y singularmente la actividad de
transporte que se lleve a cabo, exclusivamente, entre puertos o puntos de la Comunidad
Auténoma sin conexion con otros puertos o puntos de otros admbitos territoriales.

C) Funciones y servicios que corresponden a la Administracion General del Estado. De
conformidad con el articulo 149.1.20.9 de la Constitucion, corresponden al Estado, en los
términos de la legislacion vigente, las funciones relativas a marina mercante y
abanderamiento de buques; iluminacion de costas y sefiales maritimas; y puertos de
interés general”.

La Ley 2/2018, de 28 de junio, de Puertos y Transporte Maritimo del Pais Vasco (“Ley 2/2018”) ha sido la
primera norma legal vasca que ha regulado de manera integral los puertos de competencia del Gobierno
Vasco y el transporte maritimo intra autonémico.

El articulo 5 de la Ley 2/2018 desarrolla las competencias del Gobierno Vasco en materia de puertos y
transporte maritimo de la siguiente forma:

“Articulo 5.—Competencias de la Administracion general de la Comunidad Auténoma del
Pais Vasco

1.—A la Administracion general de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco le
corresponden las siguientes competencias:

a) La aprobacion de las disposiciones de cardcter reglamentario y de los instrumentos de
planificacion de rango superior en materia de politica portuaria.

b) La planificacion, construccion, gestion, explotacion, promocion, desarrollo y
programacion del conjunto del dominio publico portuario de competencia de la
Comunidad Auténoma, de acuerdo con las exigencias del desarrollo sostenible y la
cohesion social y econémica de Euskadi.

¢) La determinacion de la modalidad de gestion de cada puerto o de su ampliacion.

d) La aprobacion de los planes especiales de ordenacion portuaria.

2.— El departamento competente en materia de puertos desarrollard y ejecutard la politica
portuaria de la Comunidad Auténoma, correspondiéndole la coordinacion y el control del
sistema portuario de titularidad autonémica en los términos previstos en esta ley y las
disposiciones reglamentarias que se dicten en su desarrollo. Para ello le corresponden las
siguientes funciones:

a) La planificacion de las actuaciones en materia de puertos.
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b) La gestidn, construccion, explotacion, conservacion, proteccion, defensa y disciplina del
dominio publico portuario.

c) El otorgamiento, modificacion y extincion de las concesiones y autorizaciones en
los puertos de la Comunidad Auténoma.

d) La aprobacion de proyectos para la construccion o ampliacion de nuevos puertos e
infraestructuras y equipamientos portuarios.

e) La prestacion de servicios portuarios.

f) La aprobacion de las delimitaciones de los espacios y usos portuarios, de los reglamentos
de servicios y policia de cada puerto y de sus respectivos planes de residuos.

g) La potestad de inspeccion y control en relacion con los servicios, operaciones,
ocupaciones y actividades en general que se desarrollen en los puertos, cualquiera que sea
el régimen de uso del espacio portuario o la forma.

h) El ejercicio de la potestad sancionadora en los términos establecidos en el articulo 71.
i) La emision de informe preceptivo y motivado en relacidon con la aprobacion o innovacion
del instrumento de planeamiento urbanistico que incida directamente sobre los puertos.
El informe se limitard a valorar aquellas determinaciones que supongan una afeccion en
las competencias de explotacion portuaria y se entenderd positivo si no se emite y notifica
en el plazo de dos meses.

j) La aprobacion de planes de emergencia interior, planes de contingencia por
contaminacion marina accidental y planes de proteccion de las instalaciones portuarias.
k) Las demds no atribuidas de forma expresa a otros érganos”.

Todo ello con independencia de las competencias administrativas y de control en fronteras que sustenta
el Estado, entre ellos los de policia en frontera, Aduanas, Sanidad Exterior, Sanidad Vegetal, Sanidad
Veterinaria, Farmacia, SOIVRE entre otros.

Titulos competenciales de las Entidades Locales

Las Entidades Locales tienen pocas competencias en el ambito del transporte maritimo y puertos.

De hecho, ninguna de estas materias esta atribuida a las Entidades Locales de forma explicita en la
legislacidn sobre entidades locales, tanto estatal como vasca.

La Ley 2/2018 contempla un marco de colaboracion institucional en el que incluye a los Municipios con
puertos. Asi se prevé en su articulo 4:

“Articulo 4.—Participacion institucional y social

1. La participacion institucional y social en materia de puertos se llevard a cabo a través
de los 6rganos consultivos y de participacion que reglamentariamente se creen, entre los
que se incluiran, bajo la denominacion de Consejo Municipal Portuario, los érganos
encargados de articular las relaciones entre la Administracion portuaria y las
administraciones municipales responsables de municipios que disponen de puerto.

2.— Los consejos municipales portuarios son drganos de asesoramiento, consulta y debate
en materia portuaria, dentro del dmbito de las competencias ejercidas por la

223



Administracion de la Comunidad Auténoma, sin que sus acuerdos tengan cardcter
vinculante.

3.—En ellos, ademds de a las administraciones, podrd darse participacion a los distintos
sectores econdmicos, profesionales y sociales implicados en el sector portuario”.

Adicionalmente, los Ayuntamientos tienen la capacidad de aprobar la ordenacién urbanistica de los
puertos, si bien ésta estara subordinada a las directrices de ordenacién del Gobierno Vasco. En este
sentido, los articulos 9, 10y 11 de la Ley 2/2018 establecen lo siguiente:

4.6.2.

"Articulo 9.—Planificacion de las infraestructuras portuarias

La construccion de nuevos puertos e instalaciones portuarias, asi como la ampliacion y
reforma de los existentes, se realizard conforme a lo que establezcan los instrumentos de
planificacion de rango superior en materia de politica portuaria que se aprueben por la
Administracion general de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco, y deberdn contar con
los informes favorables de las otras administraciones establecidos en la legislacion
portuaria estatal.

Articulo 10.—El planeamiento urbanistico

1.— Para articular la necesaria coordinacion entre las administraciones con competencias
sobre el espacio portuario, el planeamiento urbanistico general calificard todo el dmbito
del dominio publico portuario de los puertos como Sistema General Portuario.

2.— Los ayuntamientos y otras administraciones con competencias urbanisticas, al
redactar los instrumentos de planeamiento urbanistico que afecten a la zona portuaria del
Pais Vasco, requerirdn a la Administracion portuaria para que se pronuncie sobre las
cuestiones de su competencia, mediante informe que deberd emitirse en los términos y
plazos previstos en el articulo 5.2.i).

Articulo 11.—Los planes especiales de ordenacion portuaria

1.— La ordenacion urbanistica de las zonas portuarias se realizard a través de los planes
especiales de ordenacion portuaria, en los términos establecidos en la legislacion
urbanistica.

2.—En desarrollo de las determinaciones estructurales del planeamiento general
municipal, el plan especial de ordenacion portuaria contendrd entre sus determinaciones
pardmetros de ordenacion urbanistica y regulard el uso urbanistico del recinto portuario.

3.— El plan especial de ordenacion portuaria deberd incluir entre sus determinaciones las
medidas y previsiones necesarias para garantizar una eficiente explotacion del espacio
portuario y su desarrollo”.

Infraestructuras

En Euskadi existen dos grupos de Puertos:

e Puertos de Interés General (2): Bilbao y Pasaia
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e Puertos autonémicos (15):
0 Bizkaia: Ondarroa, Lekeitio, Ea, Elantxobe, Mundaka, Bermeo, Armintza, Plentzia
O Gipuzkoa: Hondarribia, Donostia/San Sebastian, Orio, Getaria, Zumaia, Deba/Mutriku

El puerto de Bilbao, cuyo titular administrativo es la Autoridad Portuaria de Bilbao y su superficie se
extiende a lo largo de la Ria del Nervion y los municipios del Bilbao Metropolitano, desde Bilbao a
Zierbana, cuenta con casi 400 Has de superficie terrestre por casi 2.000 Has de superficie de flotacion y
calados de hasta los 32 metros de Punta Lucero donde pueden atracar los grandes petroleros. Dispone de
17 km. de muelles, y mds de 250 Has de superficie de almacenamiento cubierto. Dispone de terminales
de mercancia general, contenedores, ro-ro, graneles sdlidos, liquidos, y automdviles. Cuenta con mds de
sesenta gruas de todo tipo (portacontenedores, trastainer, pértico, puente) con una capacidad de carga
que va desde las 12 a las 144 toneladas, asi como rampas ro-ro. El puerto exterior (Zona de Zierbena y
Punta Lucero) aloja el principal polo energético de todo el arco atlantico con movimiento de quimicos,
productos petroliferos, biocombustibles, LNG ademds de contar con la mayor planta de materia prima
para alimentacion animal de la mitad norte peninsular.

Adjunta al drea portuaria se encuentra la terminal ferroviaria terrestre Bilbao Mercancias perteneciente
al ADIF que cuenta con una terminal TECO (contenedores) y la estacion de clasificacién de trenes.

Los muelles del Abra tienen conexidn directa tanto con la red ferroviaria nacional desde los muelles como
con la red nacional de autopistas y autovias, y es uno de los puertos CORE de la Red Transeuropea de
Transporte.

En el muelle AZ3 de la Ampliacidon (Zierbena) se encuentra la terminal del ferries y en la margen derecha
(Getxo) se encuentra la terminal de Cruceros con tres atraques. Los pasajeros de los ferries utilizan
vehiculos propios y los cruceristas son atendidos con autobuses por los touroperadores durante su escala
en Bilbao. En conjunto en 2022 algo mas de 214.000 visitantes llegaron a Bilbao por via maritima.

Imagen 135. Puerto de Bilbao
Fuente: Internet
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El puerto de Pasaia, cuyo titular administrativo es la Autoridad Portuaria de Pasaia, cuenta con una
superficie terrestre de 77 Has y 91 Ha de superficie de flotacién. Dispone de 4,5 Km de muelles, que estdn
equipados con 14 gruas de diversa tipologia (portacontenedores, pértico, pluma) y potencia (desde las 6
a las 16 Tn.). Dispone ademas de 3 pasarelas ro-ro y un silo para coches semicubierto de 90.000 metros
cuadrados para vehiculos. Cuenta con 11 almacenes de distinta capacidad ocupando una superficie total
casi de 40.000 metros cuadrados. Dispone asimismo de 25.000 metros cuadrados totalmente dedicados
al sector pesquero. Se conecta viariamente tanto con el Corredor Atlantico de la Red Transeuropea de
Transporte, como ferroviariamente con el Eje atlantico ferroviario, a través de los 11,7 Kms. de via de
ancho ibérico de sus instalaciones.

Imagen 136. Puerto de Pasaia
Fuente: elaboracién propia

El puerto de Bermeo, cuyo titular administrativo es la Administracion General del Pais Vasco, se considera
el tercer puerto maritimo comercial del Pais Vasco, manteniendo su pujanza pesquera. Su boca de entrada
cuenta con una anchura de 90 metros con calados de hasta 6 metros.

4.6.3. Accesibilidad al Territorio

La mayor parte del tejido industrial de Bizkaia y Gipuzkoa se encuentran a menos de 30 minutos por
carretera de los Puertos de Bilbao y Pasaia respectivamente.
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Imagen 137. Conexion del puerto de Bilbao con la industria de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 138. Conexién del puerto de Pasaia con la industria de Gipuzkoa
Fuente: elaboracién propia
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Respecto al ferrocarril, practicamente la totalidad de las terminales del puerto de Bilbao cuentan con
conexion ferroviaria. En enlace al exterior de todas ellas se realiza a través de la estacién de clasificaciéon
de Bilbao Mercancias saliendo a la red exterior a través de la linea Santurtzi — Ordufia — Miranda en ancho
Ibérico.

Asimismo, el sistema portuario para mercancias de la CAPV conforma un sistema intermodal con las
estaciones intermodales de Bilbao Mercancias, Luchana, Ariz (Basauri), Lebario, Bermeo, Lasarte, Lezo (en
proyecto), Kostorbe, Jundiz y Arasur.

4.6.4. Operadores

El Puerto de Bilbao cuenta con mas de 200 compaifiias.

Agentes Maritimos y/o Consignatarios de Buques 48
Empresas estibadoras 4
Otras terminales 28
Servicios Portuarios y otros 8
Almacenaje y Depdsito 13
Puertos Secos y Zonas Logisticas 9
Transporte y Servicios Ferroviarios 7
Empresas transitarias 110
Comisionistas y Agentes de aduanas 27
Empresas Navieras

Construccién Naval 3
Organismos oficiales

Asociaciones profesionales 12
Empresas suministro de combustible 9

Tabla 106. Empresas en el puerto de Bilbao
Fuente: https://www.bilbaoport.eus/

Entre los operadores concesionados mas destacados estan: Petronor, Bahia de Bizkaia Gas, Cespa Gestion
de Residuos, Servicios Logisticos Portuarios, Gamesa Eélica, Brittany Ferries, CSP Iberian Bilbao Terminal,
Consignaciones Toro y Betolaza, Bergé Maritima Bilbao, Bunge, Avia/Esergui, TEPSA, Acideka, Weylchem,
o Haizea Wind, Lointek.

Por su parte, el Puerto de Pasaia no alcanza los 40. Ocho (8) de ellos son empresas pesqueras.

Consignatarios 7
Empresas estibadoras 4
Sector pesquero 8
Instituciones 8
Otras empresas 11

Tabla 107. Empresas en el puerto de Pasaia
Fuente: https://www.pasaiaport.eus/es.Servicios
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4.6.5. Servicios

Los principales origenes y destinos de mercancias del Puerto de Bilbao son los de la tabla siguiente:

Origen/destino MTn %
Europa Atlantica 11,4 32,1
Reino unido 3,4 9,5
Ameérica del Norte 6,3 17,6
Estados Unidos 3,6 10,2
Espafia 2,3 6,6
Rusia 3,3 9,4

Tabla 108. Paises con origen o destino el puerto de Bilbao
Fuente: Memoria Anual del Puerto de Bilbao 2019

Por lo que respecta al Puerto de Pasaia:

Origen/destino MTn %
Reino Unido (importaciones) 0,69 21,5
Bélgica 0,48 15,1
Paises Bajos 0,03 8,9

Tabla 109. Paises con origen o destino el puerto de Pasaia
Fuente: Memoria Anual del Puerto de Pasaia 2019

4.6.6. Demanda/traficos

Segun la Panoramica del Transporte en Euskadi 2021, en el afio 2021 el Puerto movié 31,3 millones de
toneladas de mercancias, de las que 20,4 MTn (65%) fueron descargadas y 10,8 MTn (35%) fueron
cargadas. Del total de mercancias, 17,8 MTn (57%) fueron Graneles Liquidos, 4,7 MTn (15%) Graneles
Sélidos, 5,7 MTn (18%) mercancia general contenerizada y 3,1 MTn (10%) otra mercancia general. El
trafico total de productos aumentd un 5,6% sobre 2020.

Por lo que respecta a pasajeros, segin la memoria anual del Puerto de Bilbao, en el afio 2019 se
desplazaron aproximadamente 160.000 viajeros, con el siguiente reparto: 52.700 embarcados (33%);
53.000 desembarcados (33%), y 54.000 (34%) en transito, la mayoria de ellos, cruceros. Estos traficos
supusieron un descenso del 20% respecto al afio anterior. Este importante descenso tuvo que ver
fundamentalmente con la disminucidn de los traficos en transito.

De acuerdo con datos de la Panoramica del Transporte en Euskadi 2021, en ese aiio el Puerto de Pasaia
movié 3,5 millones de toneladas, de las que 2,2 MTn (62%) fueron descargadas y 1,3 MTn (38%) fueron
cargadas. Del total de mercancias, 1,1 MTn (32%) fueron Graneles Sélidos y 2,4 MTn (68%) fue mercancia
general. Estos traficos suponen un incremento del 16,5% respecto a los traficos del afio 2020.

El Puerto de Bermeo mueve exclusivamente 187,2 miles de toneladas, un 0,5% del total de las mercancias
movidas en los puertos de la CAPV; ello supuso una disminucién del 35,7% respecto al afio 2020.
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4.6.7. Flota

La oferta maritima de la CAPV estd compuesta por la flota integrada en Anavas (Asociacidn de Navieros
Vascos), entidad que, en 2019, asocia a 12 empresas navieras. Estas empresas cuentan con un total de 87
embarcaciones, con una capacidad de 828.000 Toneladas Brutas de arrastre. En cuanto a tipos de barcos:

Tipo de embarcacion Numero %
Remolcadores y trafico interno 31 35,6
Gases Licuados del Petrdleo 29 33,3
Buques Tanque 13 14,9
Bulk Carrier y Portacontenedores 12 13
Buques frigorificos 2 2,3
TOTAL 87 100

Tabla 110. Tipos de barcos de las empresas navieras de la flota Anavas
Fuente: www.anavas.es

La edad media de la flota es de 11 afios, bastante inferior a la espafiola (15 afos) y la mundial (18,7 afios).

4.6.8. Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)

El concepto Puerto Inteligente (Smart Port) es un puerto conectado, seguro, sensorizado y auténomo,
basado en lainnovacién y la tecnologia. Las tecnologias y el uso que de ellas se puede hacer en los puertos
gue hacen este concepto una realidad son las siguientes:

e Big Data (BD) en la agilizacidn y optimizacién de procesos, para llevar a cabo una gestién eficiente
de los activos o realizar andlisis predictivos y ayudar en la toma de decisiones

e Internet of Things (IOT) en el rastreo de contenedores y carga, seguimiento del trafico y
mercancias en el puerto, trazabilidad interna y externa a las instalaciones y recogida de datos
sobre el nivel del mar, temperatura, viento...

e Inteligencia Artificial (IA). Visualizacién de los datos en tiempo real

e Cloud. Escalabilidad del sistema, soporte al manejo de datos y mejora en la gestion.

Puertos del Estado en su Marco estratégico 2020 plantea un Plan Director de Digitalizacidn, con el objetivo
de unificar sistemas de datos de distintas administraciones implicadas (PdE, Capitania Maritima, etc),
utilizando el “Port Community System (PCS) como instrumento de gestién e intercambio de datos sectorial
para los principales puertos espafioles. Plantea asimismo la integracidn digital en red, con extensiones a
las cadenas logistica completas con trazabilidad y a la totalidad del sistema portuario. Se plantean 3
necesidades tecnoldgicas para conseguir esta integracion:

- Aplicacion practica de estandares globales de un lenguaje comun
- Criterios comunes para los servicios de Open Data
- Iniciativas en el ambito de la Ciberseguridad.

Ademas, Puertos del Estado ha creado un Fondo de 12 millones de euros (4 afos): Fondo Puertos 4.0.
para premiar a empresas por ideas o start-ups para ayudar al sistema portuario en la transicion hacia la
economia 4.0.
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Dentro de este concepto mas global se integra el concepto de “Puerto Inteligente” que engloba aspectos
como:

- La gestion inteligente de procesos

- ElInternet de las Cosas

- Las nuevas redes multiservicio de alta velocidad
- El Cloud Computing

- Plataformas Inteligentes de Integracion

- Nuevos Sistemas de Ciberseguridad.

El Puerto de Bilbao es un puerto comprometido con esta transformacion, apostando por la digitalizacidn,
la innovaciéon y el emprendimiento. Por ello, el Puerto estd realizando actuaciones encaminadas a dar
respuesta a los requerimientos mas novedosos del sector:

e Integracion en la cadena logistica

e Optimizacion de los flujos de transporte
e Digitalizacion de procesos.

e Compromiso con el medio ambiente

Entre las actuaciones mas destacadas:

e Implantacion de la plataforma telematica e-puertobilbao, para optimizacion de flujos de
informacién entre empresas de comunidad logistica portuaria como soporte de los servicios
portuarios.

e Servicio para la coordinacién de las operaciones ferroviarias: programaciéon de trenes e
informacién sobre la mercancia que transportan (a través de la plataforma). Se trata de un
proyecto cofinanciado por el programa CEF (Connecting Europe Facilioty) dentro del proyecto de
plataforma FENIX (Federated Network of Information Exchange in Logistics).

e Proyecto Piloto para la gestion del flujo de vehiculos y contenedores, apoyado en la tecnologia
ALLRead MLT (IA).

e Trabajo de consultoria para la identificacidn de servicios a optimizar junto a equipos de procesos:
0 Vision unificada de los procesos
0 Interaccidn Puerto-Entorno
0 Sostenibilidad
0 Perspectiva de servicio.

Las terminales portuarias comerciales (4) desde hace afios tienen sus procesos informatizados e
integrados con la Agencia Tributaria siendo todas ellas ADTs. Confluyen en la plataforma e-puerto de
Bilbao para automatizar el intercambio de informacidn con las navieras y otros agentes de la comunidad
logistica portuaria. La tecnologia se basa en un disefio de procesos que se revisa de manera regular dentro
de los grupos de trabajo que al efecto dispone Uniport.

El Puerto de Pasaia tiene en marcha el proyecto Estiba+2022, orientado a la incorporacidn de tecnologias
de la Industria 4.0. En este proyecto, liderado por BERGE, cuenta con la participacién de otras empresas
como Dachser, Ficosa, Retevision...

Entre las tecnologias que el Puerto piensa aplicar se encuentran las siguientes:
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e Sistemas V2X para incrementar la conectividad
e Guiado automatico de vehiculos
e Plataforma avanzada loT

4.6.9. Gestion Sostenible

Puertos del Estado ha elaborado la Estrategia de Sostenibilidad y Agenda 2030.

Esta Estrategia estd compuesta de 5 programas estratégicos, enfocados a dar respuesta a los principales
retos identificados que se desarrollen en 12 lineas de accidn, que a su vez se despliegan en proyectos y
acciones:

e Energia asequible y no contaminante

0 Impulso de las energias alternativas en el transporte

0 Mejora de la eficiencia energética e impulso al uso de las energias renovables
e Industria, Innovacidn e Infraestructura

0 Impulso de las autopistas del mar

0 Impulso del transporte ferroviario con origen-destino en puertos

0 Valorizacidn de los residuos de construccion en rellenos portuarios

O Mejorar la trazabilidad y grado de valoracidn de residuos
e (Ciudades y Comunidades sostenibles

0 Mejorar la movilidad de vehiculos pesados en el entorno portuario

0 Control de emisiones difusas en la manipulacion de graneles sélidos y liquidos
e Producciény Consumo Responsables

O Optimizar la gestion y uso del agua en los puertos
e Vida submarina

0 Optimizar la respuesta ante emergencias por contaminacién marina

0 Contribuir a mejorar la calidad del agua y sedimentos en los puertos

0 Contribuir a evitar el vertido de desechos procedentes de buques al mar.

Las lineas de accion se concretan en actuaciones a desarrollar en todas las instalaciones portuarias.

En el caso concreto de la linea de accidn Impulso de las energias alternativas en el transporte, |a estrategia
detalla todas estas lineas en acciones concretas en determinadas instalaciones. En concreto, para el
Puerto de Bilbao:

Proyecto Iniciativas tecnolégicas promovidas dentro del proyecto
e  Barcaza para el servicio de bunker movida por GNL con
capacidad de suministrar GNL
Core LNGas Hive e Remolcador propulsado por GNL
e Adaptacion del pantalan de GNL para servicios de “Small
Scale”

Tabla 111. Iniciativas tecnoldgicas promovidas dentro del proyecto
Fuente: Estrategia de Sostenibilidad y Agenda 2030 Puertos del Estado
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De otra parte, Puertos del Estado y las autoridades portuarias, a través de las memorias de sostenibilidad
materializan su compromiso con la transparencia en su gestion, exponiendo los logros y retos en aspectos
como la competitividad, la calidad, la eficiencia en el uso de recursos y su impacto sobre su entorno
econdmico, social y natural.

La memoria de sostenibilidad del Puerto de Bilbao indica que la APB ha renovado en 2020 el certificado
EMAS Il (Eco-Management and Audit Scheme, o Reglamento Comunitario de Ecogestién y Ecoauditoria).

Segun la Memoria, la APB lleva a cabo las siguientes actuaciones:

e Acuerdo de colaboracién con el URA (Agencia Vasca del Agua) y el Consorcio de Aguas de Bilbao
para garantizar la calidad del agua: Desarrollo de diversos programas (vigilancia bioldgica,
dispersiones contaminantes...)

e Elaboracion del Plan de Transicidn Energética para conseguir un escenario neutro en carbono en
2050

e Establecimiento de una red de cabinas de control para el control de calidad del aire

e Actualizacion del Mapa de Ruido

e Programa de control de emisiones de polvo

e Firma de convenio de buenas practicas ambientales con las terminales portuarias, en los contratos
de concesidn

e Programa de gestion de residuos

e Control de consumo de residuos naturales

e Adjudicacidon contrato nueva flota de vehiculos propulsados por combustibles alternativos

e Renovacion de las Certificaciones de Calidad.

El Puerto de Pasaia, por su parte, en su Plan Estratégico 2015-2025 se marcaba como Meta 3. Conseguir
la compatibilidad con el entorno, para lo que habia que conseguir 3 objetivos, entre los que el Objetivo 2
perseguia aumentar el nivel de exigencia en la gestién ambiental. Para conseguirlo, entre las actuaciones
orientadas a perseguirlo:

e Realizacidon de las obras de conduccién y depuracion de aguas en los muelles de Molina y del Reloj

e Diseflo de terminales con medios de manipulacion especializados para mercancias
contaminantes, que minimicen su impacto ambiental, propiciando alternativas a la manipulacion
y acopio, y definiendo un plan de implantacion para su seguimiento y control.

e Asegurar el cumplimiento del cédigo de buenas practicas mediante la ampliacién de los recursos
destinados a su salvaguarda.

e En las mesas interinstitucionales de la Bahia se deben exponer y debatir los analisis y medidas o
actuaciones relacionadas con la responsabilidad de cada institucion encaminadas a la mejora
ambiental de las actividades portuarias.

e Promover la certificacion ISO 14.000 en las actividades portuarias para asegurar una gestion
ambiental 6ptima de las mismas.

e Elaboraciéon de un Plan que concrete y distribuya las responsabilidades de las aportaciones
econdmicas necesarias para las diversas actuaciones medioambientales a desarrollar.
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4.6.10. Indicadores

Millones Toneladas/afio Contenedores | Raes |

. a4 Tn
Ciudad Poblacién | Toneladas | Graneles | Graneles Mercancias . . . Toneladas/
.. -~ Numero (20 pies) | Miles toneladas contenedores/
totales liquidos | sdlidos generales contenedores
Tn merc. general
Bilbao 342.662 35,6 20,8 4,7 9,9 628.425 6,7 10,66 67,68%
Pasaia 16.128 3,2 = 1,02 2,14 = = = -
Bermeo 16.688 0,2

Tabla 112. Indicadores Puertos CAPV
Fuente: elaboracién propia

4.6.11. Benchmarking

| MillonesToneladas/afio |  Contenedores |  Ratios |
Tn

Ciudad Poblacion Toneladas| Graneles Graneles Mercancias Numero (20 Miles Toneladas/ | contenedores/

totales liquidos solidos generales pies) toneladas contenedores Tn merc.

general
Bilbao 342.662 35,6 20,8 4,7 9,9 628.425 6,7 10,66 67,68%
Pasaia 16.128 3,2 - 1,02 2,14 - > - -
Barcelona 4.628.562 65,95 16,13 4,07 45,75 3.324.651 34.183 10,28 74,72%
Tarragona 128.089 32,71 21,21 9,72 1,78 47.985 454 9,46 25,51%
Valencia 1.112.727 80,73 3,12 2,19 75,42 5.439.827 60.832 11,18 80,66%
Cartagena 250.058 34,10 26,01 6,84 1,25 67.606 889 13,15 71,12%
Baleares 8.524.740 16,52 1,54 1,22 13,76 120.400 459 3,81 3,34%
Bahia de Algeciras 6.102.657 104,88 30,58 0,97 73,33 5.125.385 64.283 12,54 87,66%
Marsella 1.700.000 - - - - - - - -
Génova 3.091.845 54,26 15,76 3,03 35,47  2.609.138 - 0 0%
Dunkerque - 53 9,4 23,5 20,10 - - - 0%
Cagliari 290.334 71,38 26,02 10,10 35,26 687.657 - 0 %
Southampton 2.000.000 34,05 20,14 2,09 11,82 308.000 2.997 9,73 25,36%

Tabla 113. Benchmarking
Fuente: elaboracién propia
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4.6.12. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacidn con referencia a las Instalaciones Portuarias:

Planificacién en la CAPV
e Plan Estratégico del Puerto de Bilbao 2018-2022
e Memoria de sostenibilidad 2020 del Puerto de Bilbao
e Plan Estratégico del Puerto de Pasaia 2015-2025
e Plan Territorial Sectorial del Puerto de Pasaia
e Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano
e Plan Territorial Parcial de Donostia
e Directrices de Ordenacion Territorial 2019
e Plan Director de Transporte de Euskadi 2030 (2017)

Planificacidn de Organismos Supracomunitarios
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)
e Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Plan estratégico del Puerto de Bilbao (2018-2022)

El Plan marca unos objetivos a alcanzar; entre otros:

e Convertirse en un auténtico Puerto Intermodal:
0 25% de contenedores por ferrocarril
0 Nuevas conexiones
0 Espigdn Central
e Incrementar los traficos actuales y sus zonas de influencia:
0 37MTn
0 Consolidacion hinterland actual y expansién
0 Foreland de Europa Atlantica

Para lo que elabora un Plan de Accién, donde se puede destacar:

e Incremento de las implantaciones logistico-portuarias

e Mejoras de conectividad

e Creacion de una infraestructura intermodal

e Dar respuesta a las necesidades logisticas de los clusteres estratégicos

Las principales actuaciones infraestructurales del Plan son las siguientes:

e Urbanizacion de la primera fase del Espigdn Central

e Muelle de Emergencia en Punta Solana

e Nuevo acceso rodadoalaZAD 2y 3

e Ampliacion del muelle AZ-1

e Terminal Logistica de Pancorbo

e Desarrollo de Puertos Secos (Azuqueca de Henares, Coslada, Villafria, Jundiz-Vitoria, Noain...)
e Establecimiento de Servicios Regulares grafiados multicliente
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En el afio 2020 todos los objetivos habian sido cumplidos suficientemente. En estos momentos se
encuentra en redaccidn el nuevo Plan Estratégico que tendrd una duracién 2022-2026.

Memoria de Sostenibilidad del Puerto de Bilbao

El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Puertos y de la Marina Mercante, establece en su Articulo 55.4 que el Proyecto Anual de Plan
de Empresa vaya acompafado por una Memoria de Sostenibilidad. Esto permite comprobar el
seguimiento de los Planes Estratégicos y el de la politica de sostenibilidad de la Autoridad Portuaria de
Bilbao.

Este documento permite comprobar el cumplimiento de la politica portuaria en los 4 aspectos de
sostenibilidad: institucional, econdmica, social y ambiental. Esto lo hace a través de la definicién y
estimacion de un numeroso conjunto de indicadores:

Dimensiones Numero de indicadores

Institucional 37
Econdmica 15
Social 24
Ambiental 35
Tabla 114. Niumero de indicadores de cada uno de los cuatro aspectos de sostenibilidad

Fuente: Memoria de Sostenibilidad del Puerto del Bilbao

De otra parte, la Memoria de Sostenibilidad de Puertos del estado correspondiente al ejercicio 2018,
sefiala, respecto a su dimensién ambiental, que los Puertos de Bilbao y Pasaia realizaron durante ese
ejercicio los siguientes tipos de actuacion.

Actuaciones Bilbao Pasaia
. ISO 9001
Sistemas de SO 1400100 EMAS
gestion
OHSAS
Aspectos Desarrollo y aprobacién de planes de contingencia

ambientales Seguimiento a concesiones de permisos reglamentarios de vertidos

Mejoras en red de saneamiento
Residuos Establecimiento de Puntos limpios
Seguimiento periddico a concesiones

Tabla 115. Actuaciones ambientales
Fuente: Memoria de Sostenibilidad del Sistema Portuario 2018

Plan Estratégico del Puerto de Pasaia 2015-2025

El andlisis de la situacion actual que realiza el Plan concluye, entre otros aspectos, que los productos
mas interesantes para el Puerto de Pasaia, por su mayor rentabilidad son los productos siderurgicos,
los automdviles y los contenedores.
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Plan Territorial Sectorial del Puerto de Pasaia

El Plan indica que todas las expectativas de crecimiento podran ser alcanzadas y asumidas con la
construccion y entrada en servicio del proyecto de ampliacion exterior de Pasaia, lo que permitiria
pasar de las 60Ha actuales a algo mds de 230 Ha, a la vez que se duplicaria la superficie de agua pasando
de 92 Ha. a 151 Ha.

Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano

El Plan localiza un area de posible intervencion: el desarrollo de una Zona de Actividades Logisticas de
apoyo al puerto con una extensién superior a 110 hectareas, como respuesta a la demanda portuaria.

Plan Territorial Parcial de Donostia

En cuanto al acceso al Puerto, se considera la ampliacion exterior a través de los ramales de Renteria
por el Este, liberando la antigua N-I.

Directrices de Ordenacion Territorial (2019)

Las Directrices de Ordenacién Territorial (2019) plantean actuaciones en el sistema portuario de
Euskadi en las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexion (transformacién) de
los centros generadores y atractores de dichas areas.

Entre los objetivos principales, las Directrices indican que:

e Con respecto a la infraestructura portuaria, se propone la ampliacion del Puerto de Bilbao, la
potenciacion del activo de la infraestructura portuaria existente en el Puerto de Pasaia y el
mantenimiento y modernizacidn de los puertos pesqueros, en especial Bermeo, Ondarroa,
Getaria y Hondarribia.

Respecto a las Areas funcionales y corredores de conexion:

Area Funcional de San Esteban-Bajo Bidasoa
Compatibilizar la transformaciéon y regeneracién urbana de la Bahia de Pasaia con la
renovacion y modernizacién de su Puerto.

De otra parte, y respecto a la movilidad logistica ferroviaria, portuaria y aeroportuaria, se indica:
e Fortalecer el sistema de puertos de la CAPV y la relacion puerto-entorno urbano.
En relacién con la movilidad y la logistica estrictamente portuaria se indica lo siguiente:

e Impulsar el puerto de Bilbao y el puerto de Pasaia como principales puertos comerciales
mejorando su conectividad a través de unas nuevas conexiones ferroviarias en ancho
convencional y ancho internacional, su vinculaciéon con espacios logisticos competitivos y
facilitando la interaccién puerto-ciudad bajo el criterio de compatibilizacién de usos mixtos en
los espacios portuarios

e Promover la renovacion del puerto de Pasaia en orden a posibilitar la transformacién y
regeneracion urbana de la Bahia de Pasaia compatibilizando en la actual darsena los usos
portuarios con las acciones de renovacién urbana.

e Promover la actividad pesquera, principalmente en los puertos de Ondarroa, Getaria,
Hondarribia, Pasaia y Bermeo, acogiendo este ultimo, ademas, traficos comerciales.
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e Considerar en la planificacidn territorial, urbanistica y portuaria todos los puertos pesqueros
que se distribuyen por el litoral de la CAPV como valiosas infraestructuras, con una localizacion
central en los espacios urbanos, que suponen un atractivo como espacios turisticos,
residenciales y para nuevas actividades.

Plan Director de Transporte de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacion en el
transporte maritimo y/o sistema portuario de Euskadi:

e Linea de actuacién 3.1.2. Impulsar medidas para el desarrollo de transportes intermodales
0 Potenciar la intermodalidad entre las empresas de transporte mediante el desarrollo de
medidas para facilitar el short-sea shipping y el transporte ferroviario.
0 Potenciar y mejorar las conexiones ferroportuarias.
e Linea3.2.2. Desarrollar las actuaciones institucionales necesarias para, entre otros, avanzar en
la trasferencia de competencias pendientes.
O Aprobar la Ley de Puertos y Transporte Maritimo.
e Linea4.1.1. Concretar la estrategia para incentivar el transporte intermodal.
0 Potenciar la conexidn con las terminales intermodales de los puertos y los aeropuertos
Vascos.
0 Potenciar la competitividad de los puertos de Bilbao, Pasaia y Bermeo

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA contempla actuaciones especificamente dirigidas Al
transporte maritimo y/o al sistema portuario. Entre otras:

Eje/Linea de actuacién Medida

1.4.3. Revision del marco normativo de las OSP maritimas y de los

1.4. Obligaciones de Servicio Publico ., . C
contratos de navegacidn de interés publico

1.5. Accesibilidad Universal 1.5.4. Elaboracion de Planes de Accesibilidad en el Entorno

Portuario
3.1. Refuerzo de la Inversién en Materia 3.1.3. Elaboracion de Planes de Conservacién y Mantenimiento de
de Seguridad Infraestructuras Portuarias

3.1.4. Revision de la normativa sobre seguridad de buques y
embarcaciones

3.1.5. Elaboracion del Nuevo Plan Nacional de Servicios Especiales
de Salvamento de la vida humana en la mar y de la lucha contra la
contaminacién del medio marino

3.2.2. Creacién de un Organismo multimodal de Investigacion
Técnica de Accidentes en los modos de transporte aéreo, maritimo

3.2. Refuerzo de las Organizaciones de y ferroviario
Supervision y Control e Investigacion 3.2.3. Refuerzo de los medios tecnolégicos de la Inspeccidon
Técnica de accidentes Maritima

3.2.4. Mejora de la cualificacion y formacién del personal de las
inspecciéon maritimas y terrestres
3.3. Refuerzo de seguridad frente a actos 3.3.2. Creacién de un Comité Nacional de Protecciéon Maritima.
ilicitos Mejoras en el sistema de proteccién de Puertos
3.4.1. Actualizacion de la normativa técnica de seguridad en todos
los modos de transporte (terrestre, aéreo y maritimo)
4.2.5. Renovacion de la flota maritima y su equipamiento

3.4. Medidas Normativas
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4.2. Estimulo de medios de transporte de 4.2.7. Naves, vehiculos, maquinaria y equipos de bajas emisiones

bajas emisiones en el entorno portuario
4.4. Gestion Eficiente de Sistemas y 4.4.5. Eficiencia energética y ambiental del transporte maritimo y
Medios de Transporte en los puertos

6.1. Incremento Efectivo del Transporte
de Mercancias

6.2. Impulso de una politica de 6.2.4. Renovacion del Marco Estratégico del Sistema Portuario de
Intermodalidad Interés General

6.1.2. Consolidacion del fondo de accesibilidad terrestre portuario

Tabla 116. Actuaciones especificas transporte maritimo y sistema portuario MITMA
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

Eje/Linea de actuacién Medida

12. Puesta en marcha de FuelEU Maritime (Espacio maritimo
europeo verde) y ReFuelEU Aviation (Combustibles de aviacion

2. Crear aeropuertos y Puertos sin sostenibles)
emisiones 14. Revision de la Directiva relativa a la contaminacién procedente
de buque

15. Revision del Reglamento relativo al reciclado de buques

27. Permitir el intercambio de datos multimodales entre empresas
4. Ecologizacion del Transporte de y administracion publica a través de la aplicaciéon del Reglamento
Mercancias sobre informacion electrdnica relativa al transporte de mercancias
y el entorno de ventanilla 4nica maritimo
29. Revisién del régimen de comercio de derechos de emisiones de
la UE (RCDE UE) por lo que respecta al transporte maritimo, la
aviacioén, y CORSIA11
32. Presentacidn de medidas basadas en el mercado para el
transporte maritimo en la OMI
76. Revision del marco de seguridad maritima (Directivas sobre las
responsabilidades del Estado de abanderamiento, el control por el
Estado rector del puerto y la investigacidon de accidentes)
77. Revision del mandato de la Agencia Europea de Seguridad
Maritima
. |

Tabla 117. Actuaciones especificas transporte maritimo y sistema portuario UE
Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e inteligente (UE, 2020)

5. Tarificacién del carbono y oferta de
mejores incentivos para los usuarios

10. Reforzar la seguridad y proteccion del
transporte

4.6.13. Formacion

De acuerdo con la Memoria de Sostenibilidad del Sistema Portuario 2018 del organismo Puertos del
Estado, durante el afio 2018 se han llevado a cabo diferentes formaciones ambientales. El promedio
de trabajadores que han recibido dicha formacién con respecto a plantillas medias anuales de cada
Autoridad Portuaria es del 37,4%, lo cual ha supuesto un ligero descenso (4,3%) con respecto al 2017.

Segun la Memoria de Sostenibilidad 2020 de la Autoridad Portuaria de Bilbao, en el afio 2020
participaron en programas formativos 248 trabajadores lo que representa aproximadamente un 90%
del total de los trabajadores.

Los cursos tuvieron que ver con aspectos de gestion, comerciales, normativa, seguridad y relaciones
laborables. Ademas, la APB realiza planes anuales de formacién para su personal, manteniendo
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actualizados los conocimientos y mejorandolos para garantizar el control de los aspectos
medioambientales, e introduciendo las oportunas mejoras técnicas y de sistema. No se identificaron
cursos especificos de gestion ambiental.

UniportBilbao, cluster del Puerto de Bilbao con participacion publico-privada, a partir del diagndstico
de necesidades de formacidn para el personal en activo del sector logistico portuario realizado en 2014
(renovado en 2017 y en renovacidn 2023), imparte formacidn especializada en materias para las que
no hay oferta en el mercado: procedimientos Aduaneros, capacitacion para operadores de Muelle en
Mercancias Peligrosas, segregacion de mercancias peligrosas, seguridad para la estiba y trincaje de
carga en contenedor, zonas francas y depdsitos aduaneros,...

Por su lado, las empresas privadas realizan cursos especificos en diversas materias tomando como
referencia el cumplimiento del ISPS (International Ship and Port Facility Security Code).

4.6.14. Financiacion

Espafa emplea para sus puertos un modelo de financiacion centralizado. “Puertos del Estado” asigna
los recursos econdmicos generados por la actividad portuaria a través del mecanismo de caja Unica.
Este mecanismo desvia los beneficios generados por los puertos rentables a aquellos cuya explotacion
resulta deficitaria.

Los puertos ingresan (recursos propios) principalmente por los siguientes conceptos:

e Tasa de ocupacién

e Tasa de la actividad

e Tasa de utilizacion

e Tasa de ayuda a la navegacion

Estas tasas suponen actualmente el 90% de los ingresos netos del sistema portuario.

Los puertos mas rentables del sistema portuario espafiol (aquellos que aportan mayores beneficios)
son los puertos de Barcelona, Valencia, Las Palmas y Baleares. El beneficio generado por estas cuatro
Autoridades portuarias supone practicamente el 50% del total de los beneficios del sistema portuario.

Segun datos del Informe anual 2018-2019, en el afio 2019 el Puerto de Bilbao obtuvo un beneficio
(Resultado del Ejercicio) de 7,55 Millones de euros. De otra parte, el Puerto de Pasaia en su Memoria
del afio 2018 muestra un resultado del ejercicio de 0,86 Millones de euros.

Finalmente, indicar que la Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA 2030 contempla ayudas para:

e Larenovacion de la flota maritima y su equipamiento
e La adquisicion de naves, vehiculos, maquinaria y equipos de bajas emisiones en el entorno
portuario.

Todo ello dentro de la linea de actuacién Estimulo de medios de transporte de bajas emisiones.
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4.7. LOGISTICA Y MERCANCIAS

4.7.1. Competencias

El objeto del presente punto es el transporte de mercancias y sistema logistico. En el punto
denominado “Transporte de personas viajeras por Carretera” se expusieron una serie de
consideraciones generales respecto al reparto competencial en materia de movilidad y transporte
entre los distintos niveles territoriales — Estado, CC.AA. y EE.LL. —.

El régimen competencial basico del transporte de mercancias es similar al de viajeros que se desarrolld
en el punto indicado, si bien existe una diferencia relevante que es la falta de normativa autonémica
sobre el transporte de mercancias. Sin perjuicio de lo anterior, debe mencionarse que esta modalidad
de transporte se ve afectada por la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la
CAV, que impone ciertas obligaciones a las empresas de transporte privado, incluyendo las mercancias.

Titulos Competenciales del Estado

Transporte entre varias Comunidades Autdénomas “inter-autonémico”: 149.1.212 CE.

El articulo 149.1.212 de la CE establece que serd competencia exclusiva del Estado: los “Ferrocarriles y
transportes terrestres que transcurran por el territorio de mds de una Comunidad Auténoma, (...),
trdfico y circulacion de vehiculos, {...)".

El alcance concreto de esta competencia ha sido analizado en varias ocasiones por el Tribunal
Constitucional. Asi, por ejemplo, las SSTC 37/1981, 97/1983, 118/1986 y 86/1988.

La Sentencia 118/1986 declaré inconstitucional varios preceptos de la Ley 16/1987, de Ordenacién del
Transporte Terrestre (“LOTT”), que regulaban el transporte dentro de una Comunidad Auténoma, por
considerar que éstos habian sido dictados exclusivamente como Derecho Supletorio del Estado y
entender que la Constitucién no otorga al Estado un titulo competencial especifico para elaborar
Derecho Supletorio.

Por tanto, el Estado tiene competencia exclusiva para regular el transporte de mercancias que
transcurra por mas de una Comunidad Auténoma. No tiene competencia alguna, por el contrario, para
regular transporte que discurra exclusivamente por el territorio de una Comunidad Auténoma.

Tréfico y circulacion: 149.1.212 CE.
Aungue se incluye en el mismo precepto 149.1.212 CE, el TC ha venido otorgando especificad propia a
las competencias sobre trafico y circulacion.

Asi, en sus sentencias 203/1992 y 332/2005, entre otras, ha declarado que el Estado tiene competencia
para regular en exclusiva la ordenacién del desplazamiento y circulaciéon por las vias publicas de
vehiculos, peatones y animales (e.g. sefiales, limitaciones de velocidad, etc.) y las condiciones técnicas
que deben cumplir los vehiculos para garantizar la seguridad vial.

Titulos competenciales transversales

El Tribunal Constitucional ha validado que algunos de los titulos competenciales de naturaleza
transversal que ostenta el Estado pueden utilizarse para regular determinados aspectos relacionados
con el transporte y la movilidad. Algunos ejemplos son:
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e Bases de la actividad econdmica (149.1.13 CE) y medio ambiente (149.1.23 CE) — STC 15/2018
y STC 62/2018.

e Bases de la actividad econdmica (149.1.13 CE) y sistema energético (149.1.25 CE) — STC
87/2019.

e Derecho a la libertad de circulacién (149.1.1 en relacién con el articulo 19 CE) — STC 18/2017

Titulos Competenciales de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Transporte dentro del territorio vasco — 10.32 del Estatuto del Pais Vasco

El articulo 10.32 de la Ley Orgénica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais
Vasco (“Estatuto del Pais Vasco”) establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en “ferrocarriles, transportes terrestres, maritimos, fluviales y por cable,
puertos, helipuertos, aeropuertos {(...)".

En virtud de esta competencia, en lo que respecta al transporte por carretera, el Pais Vasco ha dictado
diversas normas sobre transporte de viajeros, pero no sobre transporte de mercancias.

Por su parte, el articulo 12.9 del Estatuto del Pais Vasco establece que “corresponde a la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco la ejecucion de la legislacion del Estado en las materias siguientes: {(...) 9.
Ordenacion del transporte de mercancias y viajeros que tengan su origen y destino dentro del territorio
de la Comunidad Auténoma, aunque discurran sobre las infraestructuras de titularidad estatal a que
hace referencia el numero 21 del apartado 1 del articulo 149 de la Constitucion, sin perjuicio de la
ejecucion directa que se reserve el Estado”.

Titulos competenciales transversales

El articulo 10.25 del Estatuto del Pais Vasco establece que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia exclusiva en la “promocion, desarrollo econémico y planificacion de la actividad
econdmica del Pais Vasco de acuerdo con la ordenacion general de la economia”.

Asimismo, el articulo 11 del Estatuto sefiala que la Comunidad Auténoma de Euskadi tiene
competencia de desarrollo legislativo y ejecucion de la legislacidn basica del Estado en materia de “a)
medio ambiente y ecologia”.

Titulos Competenciales de las Entidades Locales y Organos Forales

Los drganos forales tienen las mismas competencias que en lo que respecta al transporte de viajeros
por carretera, derivadas del articulo 10 de Ley 27/1983. Nos remitimos al analisis expuesto en el
apartado sobre el “Transporte por carretera”.

En el ambito del transporte de mercancias, las principales competencias de las EELL se plasman en
facultades para ordenar la circulacién en las vias urbanas y el estacionamiento de vehiculos.

Normativa estatal

El articulo 25.2.g) de la Ley estatal 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local
(“LBRL”) establece que, “el Municipio ejercerd en todo caso como competencias propias, en los
términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias: (...)
g) Trdfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad. Transporte colectivo urbano”.

Asimismo, este mismo precepto, en su letra b) contiene una competencia que puede ser usada de
modo transversal para regular el transporte: “b) Medio ambiente urbano: en particular, parques y

242



jardines publicos, gestion de los residuos sdlidos urbanos y proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas”.

Tal y como hemos senalado previamente, el articulo 25.3 de la LBRL establece que el concreto alcance
de las competencias municipales sera determinado por las leyes estatales y autondmicas
correspondientes

Pues bien, en el ambito de la normativa estatal, cabe sefialar que el Real Decreto Legislativo 6/2015,
de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacién de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (“RDL 6/2015”)

El articulo 7 contiene las atribuciones competenciales municipales, entre las que cabe destacar:

“b) La regulacion mediante ordenanza municipal de circulacion, de los usos de las vias
urbanas, (...) asi como el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado, con
el fin de garantizar la rotacion de los aparcamientos, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su movilidad y que
utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su integracion social.

()

g) La restriccion de la circulacion a determinados vehiculos en vias urbanas por motivos
medioambientales”.

Asimismo, y aunque no es en si misma una atribucion competencial, merece la pena mencionar que el
articulo 14.3 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicidn energética, establece
que todos los municipios de mas de 50.000 habitantes (en determinados casos, de 20.000) deberan
adoptar, antes de 2023, planes de movilidad urbana sostenible que contengan medidas para reducir
las emisiones derivadas de la movilidad.

Normativa de Euskadi
En primer lugar, debemos sefialar que el articulo 4 de la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones
Locales de Euskadi (“Ley 2/2016”) establece que

“1. El principio de subsidiariedad y el de suficiencia financiera serdn considerados
principios rectores del régimen local de la Comunidad Auténoma de Euskadi, y en virtud
de tales principios:

a) El ejercicio de las competencias publicas incumbird preferentemente a las
autoridades mds cercanas a los ciudadanos y ciudadanas, de conformidad con las
declaraciones de tales principios contenidas en la Carta Europea de Autonomia Local y
el Tratado de la Union Europea.

b) Toda ley o norma sectorial que se apruebe deberd encomendar el mdximo nivel
posible de competencia a las entidades locales, y realizar la atribucion de estas
competencias al municipio u otras entidades locales, en atencion a la viabilidad del
propio principio de subsidiariedad, segun las capacidades de gestion de las distintas
entidades” {(...).

Sentado lo anterior, y en lo que respecta a las competencias sobre movilidad y transporte que pueden
tener incidencia en el transporte de mercancias, el articulo 17 atribuye las siguientes a los municipios:
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“4) Ordenacion y gestion de la policia local, ordenacion del trdfico, seguridad vial,
estacionamiento de vehiculos y colaboracion en la seguridad ciudadana.

8) Ordenacion complementaria, promocion, gestion, defensa y proteccion del medio
ambiente y desarrollo sostenible, incluida la proteccion contra la contaminacion
acustica, luminica y atmosférica en las zonas urbanas.

31) Ordenacidn y gestion, incluidas conservacion y mantenimiento, de las vias publicas
urbanas y rurales de titularidad municipal dentro del término municipal.

32) Ordenacion, gestion, disciplina y promocion en vias urbanas de su titularidad de la
movilidad y accesibilidad de personas, vehiculos, sean o no a motor, y animales, y del
transporte de personas y mercancias, para lo que podrdn fijar los medios materiales,
técnicos y humanos que se consideren necesario”.

En lo que respecta al transporte de mercancias, y a titulo de ejemplo, las competencias municipales
pueden ser usadas para reservar zonas de estacionamiento a las actividades de transporte de
mercancias (carga y descarga) o para prohibir el acceso a determinados modos de transporte en
determinadas vias. Todo ello, en linea con lo previsto en la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de
Sostenibilidad Energética de la CAV, que contempla que los Planes de Movilidad municipales, entre
otros aspectos, incluyan medidas para la “mejora de la logistica para la distribucion de mercancias”;
asimismo, la citada ley establece en su articulo 32 una serie de prescripciones relativas a los planes de
los centros de trabajo, cuestion que a su vez ha sido desarrollada por el Decreto 254/2020, de 10 de
noviembre, sobre sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma Vasca.

4.7.2. Infraestructuras

Euskadi cuenta con cuatro (4) centros logisticos de relevancia:

e CTV: Centro de Transportes de Vitoria-Gasteiz

e Zaisa
e Aparkabisa
e Arasur

El CTV se localiza en el Poligono Industrial de Jundiz, en las inmediaciones de Vitoria-Gasteiz. Con una
extensién de mds de 700.000 metros cuadrados, de las que 240.000 estdn ocupados por naves. Acoge
todas las funciones relacionadas con el transporte: almacenaje, distribucion, gestiones aduaneras,
fraccionamiento, consolidaciéon de cargas e intercambio modal. Para ello cuenta, entre otros, con
servicios de aduanas, oficinas, aparcamiento para camiones (+ puntos de asistencia); edificios y areas
para el desarrollo de las actividades logisticas de las empresas, depdsito de contenedores, terminal de
carga ferroviaria y viales. Tiene acceso directo a la autopista que le permite conectar con el Puerto de
Bilbao y el aeropuerto de Vitoria.

244



Imagen 139. Centro de Transportes de Vitoria-Gasteiz
Fuente: internet

Zaisa se situa en la ciudad de Irun. Es basicamente un Centro de Transporte para Mercancias. Tiene
una extension de 400.000 metros cuadrados, de los que 126.000 estan construidos, que incluyen
naves, oficinas, aduana, naves frigorificas, locales comerciales, aparcamiento para camiones y talleres
para vehiculos, estaciones de servicio, servicios a las personas,... Se conecta con las autopistas A-8 y A-
68, en el eje Paris-Madrid, cerca del Puerto maritimo de Pasaia. Dispone de conexién con Irin
mediante servicio de transporte publico colectivo.

Imagen 140. Centro Zaisa
Fuente: Internet
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Aparkabisa esta localizada a 8 km de Bilbao, en los municipios de Trapagaran y Zierbana. Cuenta con
unos 312.000 metros cuadrados, repartidos entre los dos municipios. Es basicamente un Centro de
Transporte para mercancias. En conjunto contiene naves de almacenaje, aparcamientos para camiones
(incluyendo un estacionamiento para mercancias peligrosas); talleres, servicios de mantenimiento;
estaciones de servicio, oficinas de alquiler. Ofrece Servicios aduaneros, de restauracion, servicios de
restauracion. Se sitla junto a la Autopista del cantabrico (A-8/AP-8) y de la Autopista Vasco Aragonesa
(AP-68), a 7 minutos de Bilbao, 5 del aeropuerto y a 3 minutos del Puerto y de la estacién ferroviaria
Bilbao Mercancias.

Imagen 141. Aparkabisa
Fuente: internet

Arasur se localiza en el término alavés de Rivabellosa, en la frontera con la provincia de Burgos, y oferta
espacios industriales y naves logisticas de ultima generacién dentro de los mas de 1,5 millones de
metros cuadrados que gestiona de los cuales algo mas de 85.000 m2 estan edificados. Entre las
empresas instaladas: Bridgestone, MRW, Enagas, Aeroblade, DSV, EKIAN, Gestamp.

Cuenta con parking para camiones, estacion de servicio, hotel, restaurante, entre otros servicios y
adosado a Arasur se encuentra la terminal intermodal Aratrain, promocién de la Autoridad Portuaria
de Bilbao, Gobierno Vasco y la Diputacién Foral de Alava.

La cercania al puerto de Bilbao y al aeropuerto de Foronda facilitan la integracion multimodal apoyada
en la accesibilidad terrestre: acceso viario a la AP-1, AP-68 y A-1, que lo conectan con las principales
capitales espafiolas y europeas. Conexidn ferroviaria con las lineas Madrid-Irin-Paris, Lisboa-Irun-
Paris, Bilbao-Barcelona y Madrid-Bilbao.
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Imagen 142. Arasur
Fuente: internet

Estos centros forman parte de la Asociacién Espafiola de Centros de Transporte (ACTE) y del Grupo
Europeo de Plataformas de Transporte, conocido como Europlatforms.

Ademas de los Centros sefalados, hay que destacar el Centro Internacional Ferroviario-Logistico de
Mercancias de Irdn-Hendaya localizado a ambos lados de la frontera. La parte localizada en la
Peninsula Ibérica pertenece y es gestionado por ADIF. El Centro cuenta con 2,4 Has de terreno, de las
que 1,4 Ha (63%) se dedican a playas de vias, mientras el resto son muelles descubiertos; la superficie
dedicada a naves es pequefia; existen vias de ancho ibérica y ancho internacional que permiten el
transbordo de contenedores entre trenes espafioles y franceses (la longitud maxima de las vias de
Recepcion y Expedicion es de 825 metros); para ello, la estacién cuenta con tres gruas portico.

Imagen 143. Centro Internacional Ferroviario-Logistico de mercancias de Irtin-Hendaya
Fuente: Internet
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4.7.3. Accesibilidad al territorio

Imagen 144. Accesibilidad del territorio a los Centros Logisticos de 1a CAPV
Fuente: elaboracién propia

Imagen 145. Accesibilidad por carretera al tejido industrial de Alava
Fuente: elaboracion propia
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Imagen 146. Accesibilidad por carretera al tejido industrial de Bizkaia
Fuente: elaboracién propia

Imagen 147. Accesibilidad por carretera al tejido industrial de Gipuzkoa
Fuente: elaboracion propia
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4.7.4. Operadores

De acuerdo con datos recogidos del Observatorio del Transporte de Euskadi (OTEUS), en el afio 2021
en la CAPV existen 6.020 empresas dedicadas al Transporte de mercancias por carretera con la
siguiente distribucién por Territorios Histéricos:

Alava 797
Bizkaia 3.285
Gipuzkoa 1.861
Resto 77
TOTAL 6.020

Tabla 118. N2 empresas dedicadas al transporte de mercancias por carretera en la CAPV
Fuente: OTEUS

Por otra parte, los Centros acogen a los principales operadores logisticos nacionales e internacionales.
Entre los mas importantes:

CTV: cuenta con unas 70 sociedades, las principales: Autobuses La Unién, ChronoExpress, Db
Schenker Spain-Tir, Dhl Supply Chain, Dhl Parcel Araba, Elgarki, Gls, Grupo Logi, Halcourier, Id
Logistics, Lamurciana-TransJundiz, Logidix, Mercedes Benz Espafia, Nacex, Redur, Seur,
Sociedad Estatal de Correos y Telégrafos, Tnt Fedex, TransJundiz, DACHSER, Transportes
Bidasoa, Transportes Gasteiz, Xpo Logistics.

Zaisa: cuenta con unas 140 empresas, siendo las mds importantes: Ateia, Asociacién de
Transitarios de Gipuzkoa, Soivre, Transitainer, Transit Servicios Zaisa S.L., Dhl Freight Spain S.L.,
Transportes Rueda S.L., Transportes Zabaleta S.A, Db Schenker Spain-Tir, Lotrans, Transet S.A.
Aparkabisa: presenta una cincuentena de empresas ocupando naves logisticas, entre las mas
importantes: Lozano Transportes (Redur), Grupo Transaher S.L, Tnt Express Spain S.L,
Mediapost Spain S.L., Schenker Logistica S.A.U, United Parcell Services S.A. (UPS).

Arasur: cuenta con 13 empresas; entre otras: Gefco, Vicarli, MRW, DSV, Gestamp.

Irun: Renfe mercancias +Transfesa Logistics operan la Terminal

Muchos de los operadores indicados forman parte de alguna de las asociaciones federadas en BCLM
(Basque Country Logistics Mobility Federation). Es un proyecto de cooperacién impulsado por el
Gobierno Vasco, en colaboracién con el Cluster de la Movilidad y Logistica de Euskadi, Uniport Bilbao,
Ateia -Bizkaia -OLT, Ateia Gipuzkoa —OLT, Giport y ACBE. Su objetivo es la mejora de la competitividad
de las cadenas de valor de la logistica y la movilidad. Actualmente mas de 340 empresas se integran
en esta iniciativa.
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4.7.5. Demanda/traficos

En 2021, el transporte de mercancias de la CAPV superé las 187 millones de Tn.

Tipo de trafico Miles Toneladas / afio %
Carretera 150.034,5 80,2%
Ferrocarril 2.011,6 1,1%
Aéreo 73,0 0,0%
Maritimo 35.023,3 18,7%
Total 187.142,5 100,0%

Tabla 119. Distribucion de mercancias por modos de transporte
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi 2021

A continuacidn, se representa la actividad de los principales Centros logisticas de la CAPV en 2021

Ocupacion media

Centro Toneladas/afio N Vehiculos diarios
CTV n.d. 98,9% 1.804
Zaisa 3.200.000 96,5% 4.820
Aparkabisa 5.625 95% 1.985
Arasur 1.300.000 70% 280

Tabla 120. Traficos movidos por las plataformas
Fuente: Panoramica del Transporte en Euskadi 2021

4.7.6. Flota

En el afo 2019, y segun datos del Observatorio de Transporte y Logistica del MITMA, la flota de
camiones y furgonetas de Euskadi era de unos 180.000 vehiculos, lo que representa un 3,5% del total
de la flota en Espafia.

Territorio Histérico Numero camiones y furgonetas Crecimiento respecto afo 2018
Alava 28.800 -1,2%
Bizkaia 85.332 -0,6%
Gipuzkoa 61.744 -0,8%
TOTAL Euskadi 175.986 -0,7%
TOTAL Espaina 5.015.973 0,7%

Tabla 121. Flota de vehiculos en los TTHH de la CAPV
Fuente: Observatorio Transporte y Logistica (MITMA)
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De otra parte, segun un informe del afio 2019 elaborado por la Asociacidn Europea de Fabricantes de
Automoviles (ACEA), Espafia tiene la flota de camiones mas antigua de la Unidn Europea con una edad
media de mas de 14 afios. La media de la Unidn Europea se situa en 12,4 afios.

4.7.7. Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)

Los Sistemas Inteligentes de Transporte tienen diversos campos de aplicacidon en el Transporte de
mercancias y la Logistica, que pueden agruparse de diversas formas, una de ellas, puede ser los
diversos usuarios de estos sistemas y el uso que de ellos pueden hacer:

e Sistemas para la optimizacidn y el control de los gestores de los Centros Logisticos; entre otros:

Las telecomunicaciones

El acceso y control de movimiento por las instalaciones

El control de las instalaciones

Aparcamientos vigilados para vehiculos industriales

Centros de Informacion y distribucion de cargas/Bolsas de carga

Servicios aduaneros y fitosanitarios

e Sistemas para la optimizacién y el control de operaciones de los transportistas y operadores
de transporte; entre otros:

La gestion de flotas

El disefio de rutas

La gestion de transporte intermodal

La trazabilidad y seguridad en el transporte

La logistica de la ultima milla

El tacdgrafo digital

Las unidades a bordo

e Sistemas para la optimizacién y el control de operaciones de los operadores logisticos

El Cross-Docking

La gestion de almacenes

La gestion de pedidos y la distribucion

La gestion de aprovisionamientos

Forecasting

La recepcién de mercancias

La ubicacidn de las mercancias

El Picking

El control de inventarios

©O 00O OO0 O0Oo ©O O OO0 0O

©O OO0 O0OO0OO0OO0O0Oo

Muy probablemente muchos centros y empresas del sector en la CAPV han implantado ya o estan en
proceso de implantacién de muchas de estas tecnologias para la optimizacion de su gestidon y
operaciones.

Aparte de las iniciativas particulares de cada empresa o Centro en el capitulo de los Sistemas
Inteligentes de Transporte cabe citar las iniciativas desarrolladas en este sentido por el Cluster de
Movilidad y Logistica de Euskadi. El Cluster es una asociacion privada sin animo de lucro que trabaja
en el sector de la movilidad de personas, logistica de mercancias e industria conexa desarrolladora de
soluciones, servicios y tecnologias especificas de transporte. Forman parte del Cluster mas de un
centenar de agentes entre los que figuran administraciones publicas, operadores de transporte y
empresas de consultoria y tecnologia. Entre sus areas estratégicas:
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e Movilidad y logistica limpias
e Movilidad conectada

e Smart Cities

e Logistica 4.0.

Desde su fundacién el Cluster participa en nimeros proyectos tanto de ambito regional, nacional o
internacional. Entre los mds recientes relacionados con la logistica del transporte:

e Susmile: Sucessful online Learning for sustainable las mille logistics.

e Trazastock: Sistema integra de digitalizacién y supervision de procesos en grandes
infraestructuras para el control de flujos y trazabilidad inteligentes del stock.

e Feliz: An European Federated Network of Information Exchange in Logistics.

e Galatea. Grow and accelerate you Smart Projects in new value chains of the European Blue
Economy.

e Talento 2019. El talento en el sector de la logistica. Movilidad e ITS. Necesidades actuales y
futuras.

Por otro lado, el Instituto Vasco de Logistica y Movilidad Sostenible es una asociacién sin animo de
lucro que desarrolla su actividad en el Pais Vasco y sus zonas limitrofes y cuyos fines son investigar
aspectos generales o especificos de la logistica y de todas aquellas actividades vinculadas:

e Profundizar en el estudio de las funciones y técnicas logisticas.

e Ampliar la formacién profesiones de sus miembros.

e Divulgar el conocimiento de la logistica en otros ambitos empresariales, académicos y de la
Administracién Publica.

e Potenciar la movilidad del territorio.

4.7.8. Gestion sostenible

Tal como se ha indicado en el punto anterior una de las estrategias del Cluster de Movilidad y Logistica
de Euskadi es la Movilidad y logistica limpias. Entre sus mds recientes proyectos en esta estrategia:

e HAC+HCC: Cdlculo de la huella ambiental y de carbono en PYMEs del sector de movilidad y
logistica y creacién de herramienta ad-hoc.

e Inmoin Circular: Investigacién y desarrollo de un modelo de indicadores orientado al aumento
de la circularidad de la empresa.

Respecto a la gestidn sostenible de los Centros Logisticos, el Plan Estratégico de Aparkabisa en su
objetivo 5 de Sostenibilidad Econdmico-Financiera, sefiala como linea estratégica la consecucién de la
eficiencia a través de la reduccion del gasto e implementacion de politicas de uso sostenible (desde el
punto de vista de sostenibilidad econdmica y medioambiental). Sin embargo, las actuaciones
concretas de la linea no recogen actuaciones de caracter medioambiental centrandose exclusivamente
en medidas de cardcter econémico-financiero.

4.7.9. Distribucidon Urbana de mercancias (DUM)
Aunque la Distribucién Urbana de Mercancias (DUM) tiene en principio un ambito estrictamente

urbano, su impacto va mas alla de este ambito afectando al conjunto de la cadena de transporte y, en
consecuencia, a la movilidad de mercancias en su conjunto.
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De otra parte, en los ultimos tiempos la DUM, también conocida como la operativa de la Ultima Milla,
se ha convertido tanto para los operadores de transporte como para los gestores del transporte urbano
y los propios ciudadanos en uno de los principales problemas de la movilidad, debido a su complejidad,
la cantidad de agentes involucrados con intereses contrapuestos y su ambito de actuacién urbano. Una
prueba de ello es que los PMUS de las ciudades analizan la problematica como un aspecto de la
movilidad con idiosincrasia propia al nivel de la movilidad de los pasajeros en los diversos modos de
transporte, que de estos andlisis siempre se desprenden problematicas mas o menos similares, y que
las actuaciones propuestas en muchos casos no se han demostrado suficientes para la solucién del
problema como manifiestan muchos de los agentes implicados.

En Euskadi, como en otras muchas ciudades espafiolas, hace ya afios que se analiza la problematica y
se buscan modelos de solucion. Un andlisis de la situacion y de las propuestas realizadas para las tres
capitales de los territorios histéricos muestra elementos comunes y otros de especificos en base a la
problematica particular, el modelo de solucién propuesto y el grado de desarrollo alcanzado con el
mismo. A continuacion, se presentan, para cada una de las capitales de los Territorios Histéricos y en
un orden cronoldgico, situaciones y actuaciones propuestas para la DUM.

Bilbao

En 2008 el Proyecto DUM del Ayuntamiento de Bilbao elaborado con el apoyo del Cluster de Movilidad
y Logistica de Euskadi, puso en marcha, entre otras, las siguientes actuaciones:

e Creacion de un Foro DUM con participacion de muchos agentes; entre otros: asociaciones de
comerciantes; establecimientos; policia municipal; Universidades, Instituto Vasco de Logistica;
empresas tecnoldgicas.

e Ayudas financieras por parte del Ministerio de Fomento y del Ente Vasco de la Energia para la
realizacion de una experiencia piloto DUM Nocturna.

El PMUS de Bilbao del afio 2016 identific6 como problema principal el hecho de que las plazas de carga
y descarga presentaban una estancia media de unos veinte minutos y un 10% de ocupacién ilegal. Ante
esta situacioén, propuso el aumento en el control de la utilizacién de los espacios de carga y descarga,
incrementando la vigilancia en las plazas de carga y descarga para evitar su uso incorrecto, y buscar
espacios de rotura de carga.

Recientemente (afio 2022) el Ayuntamiento ha adquirido 6 furgonetas eléctricas y ha establecido
lineas de ayuda a las empresas que decidan renovar la flota y apostar por estos vehiculos.

Donostia-San Sebastian

En 2008 el PMUS de Donostia-San Sebastian planted la regulacion espacial y horaria de la distribucién,
mediante la creacidn de plazas de carga y descarga.

Por su parte, el Proyecto CIVITAS Archimedes, elaborado con el apoyo del Instituto Vasco de Logistica
y Movilidad Sostenible planteaba un conjunto de actuaciones:

e Ampliacion horarios de carga y descarga; incremento del control de estas areas en el area del
Ensanche.

e Establecimiento y desarrollo de los puntos de consolidacién en la parte vieja.
e Promover el uso de la bicicleta para el transporte de documentacién, los centros de
distribucidn y cargo bikes.
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En linea con las actuaciones planteadas, en 2009 una empresa de bici-taxi se diversificd ampliando sus
servicios a la DUM utilizando para el reparto triciclos de pedaleo asistido. Su actividad principal es el
reparto de mercancias en la ultima milla para operadores logisticos. Consolidando la mercancia a
distribuir en un microHUB de unos 500 m2 (cedido por el Ayuntamiento de Donostia - San Sebastian)
situado en el sétano de la Torre de Atotxa. realizan el reparto en los barrios de Gros, Centro y Parte
Vieja, cuentan con una flota de 9 triciclos para el reparto de mercancias y son 11 personas en el equipo.
Realizan el reparto de la mercancia consolidando las expediciones de todos sus clientes.

Mas recientemente (2017), el Ayuntamiento de Donostia-San Sebastian, lanzé el Forum Dum con
participacién de la mayoria de los agentes implicados, y el apoyo del Cluster de Movilidad y Logistica.
Entre las acciones prioritarias propuestas por el Forum estuvieron:

e Utilizacién de microplataformas.

e Uso de los comercios como punto de entrega.

e Conocimiento de las zonas especificas para la carga/descarga.

e Actuacion sobre la ocupacidn de zonas de carga y descarga para otros usos.
e Reubicacién de plazas de minusvalidos.

e Mejora por zonas (6).

e Grupo de Trabajo para buscar nuevos modelos de DUM.

e Prueba Piloto de ampliacién de los horarios de las zonas de carga y descarga.

Vitoria-Gasteiz

En 2012 Vitoria-Gasteiz finalizd el proyecto para la optimizacion de la DUM donde se apostd por el
modelo DHL Supply Chain ya implantado en otras ciudades europeas. Entre las actuaciones mas
relevantes derivadas de la adaptacién del modelo a la ciudad vasca estuvieron las siguientes:

e Segmentacion de la supermanzana en nueve minimanzanas pilotadas por areas de proximidad
dimensionadas a los bultos; control de acceso a estas zonas y creacion de Centros de
Distribucion Urbana asociados

e Introduccidon de nuevas tecnologias y definicion de modelos optimizados de distribucién
urbana

e Utilizacidn de vehiculos limpios

e Instalacidn puntos de entrega y recogida no atendidos

e Incremento de la carga media de los camiones (nivel de ocupacién).

En 2017 la actualizacién del PMUS de Vitoria puso de manifiesto que Unicamente en el ensanche
peatonal de la ciudad existen plazas convencionales especificas para la carga y descarga, a la vez que
se constatd en los ultimos afos el incremento del reparto de dltima milla. De acuerdo con ello, el Plan
propuso la reorganizacién de las plazas de carga y descarga y la creacion de centros para la DUM.

Recientemente (2021), el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, lanzo un estudio para analizar la viabilidad
de la puesta en marcha de un microhub de DUM en Vitoria-Gasteiz, apoyado en el modelo de
distribucidon de supermanzanas. El estudio, que se centrd en la zona centro, obtuvo, entre otras, las
siguientes conclusiones:

e Es necesario el apoyo municipal para poder llevar a cabo el proyecto.

e Lalinea de negocio principal sera la DUM.

e Lalinea de negocio principal se apoyara con otras lineas de negocio:
0 Mensajeria local sostenible.
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O Reparto a domicilio.
0 Publicidad exterior.

4.7.10. Indicadores

Numero de . .
. . ., Camiones + furgonetas/  Camiones + furgonetas
Provincia camionesy Poblacion .,
poblacién /PIB
furgonetas
Alava 28.880 331.549 12.695 0,09 2,27
Bizkaia 85.332 1.152.651  40.110 0,07 2,13
Gipuzkoa 61.744 723.576 26.732 0,09 2,31
CAPV 175.956 2.207.775 71.527 0,08 2,46

Tabla 122. Indicadores del sistema de transportes de mercancias por carretera CAPV
Fuente: elaboracién propia

4.7.11. Benchmarking

Numero de Camiones + .
Provincia camiones y Poblacion furgonetas/ Camiones +
furgonetas poblacion L ER S

Alava 28.880 331.549 12.695.242.000 0,09 2,27
Bizkaia 85.332 1.152.651 40.110.055.000 0,07 2,13
Gipuzkoa 61.744 723.576 26.731.810.000 0,09 2,31
Almeria 97.226 716.820 14.278.337.580 0,14 6,81
Cadiz 92.744 1.240.155 22.384.797.750 0,07 4,14
Cordoba 92.086 782.979 14.504.685.975 0,12 6,35
Granada 112.064 914.678 16.629.760.718 0,12 6,74
Huelva 51.999 521.870 10.579.870.510 0,1 4,91
Jaén 107.808 633.564 11.802.030.192 0,17 9,13
Malaga 175.578 1.661.785 31.243.219.785 0,11 5,62
Sevilla 151.629 1.942.389 39.457.690.146 0,08 3,84
Huesca 37.684 220.461 6.176.214.915 0,17 6,1

Teruel 24.837 134.137 3.388.568.894 0,19 7,33
Zaragoza 81.889 964.693 27.383.775.498 0,08 2,99
Asturias 87.653 1.022.800 23.226.765.200 0,09 3,77
:;Iaels;ares 146.626 1.149.460 32.035.450.200 0,13 4,58
Las Palmas 187.120 1.120.406 23.319.010.078 0,17 8,02
Zaen'::nc::fze 186.166 1.032.983  21.771.149.708 0,18 8,55
Barcelona 476.362 5.664.579 175.301.726.313 0,08 2,72
Girona 113.181 771.044 21.731.104.096 0,15 5,21
Lleida 65.126 434.93 12.376.368.080 0,15 5,26
Tarragona 100.256 804.664 24.791.697.840 0,12 4,04
Cantabria 56.516 581.078 13.740.170.388 0,1 4,11
Albacete 50.809 388.167 8.210.896.551 0,13 6,19
Ciudad Real 69.187 495.761 10.690.094.443 0,14 6,47
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Cuenca 36.751 196.329 4.454.901.339 0,19 8,25

Guadalajara 30.243 257.762 5.262.211.230 0,12 5,75
Toledo 95.538 694.844 12.935.910.748 0,14 7,39
Avila 25.728 157.640 3.219.481.720 0,16 7,99
Burgos 38.350 356.958 10.555.605.018 0,11 3,63
Ledn 58.617 460.001 9.926.361.579 0,13 5,91
Palencia 17.801 160.980 4.402.159.080 0,11 4,04
Salamanca 35.169 330.119 6.994.231.253 0,11 5,03
Segovia 22.380 153.129 3.401.301.348 0,15 6,58
Soria 14.124 88.636 2.360.022.136 0,16 5,98
Valladolid 40.327 519.546 13.976.306.946 0,08 2,89
Zamora 23.701 172.539 3.418.515.207 0,14 6,93
Ceuta 5.759 84.777 1.716.819.027 0,09 4,41
Alicante 178.225 1.858.683 36.722.000.031 0,1 4,85
Castelldn 71.713 579.962 16.451.782.054 0,12 4,36
Valencia 225.247 2.565.124 59.928.992.012 0,09 3,76
Badajoz 78.078 673.559 12.429.184.227 0,12 6,28
Caceres 61.519 394.151 7.671.755.064 0,16 8,02
A Coruiia 87.110 1.119.596 26.664.298.336 0,08 3,27
Lugo 43.772 329.587 7.685.968.840 0,13 5,7
Ourense 39.114 307.651 6.805.240.120 0,13 5,75
Pontevedra 83.995 942.665 21.291.031.690 0,09 3,95
Madrid 677.694 6.663.394 233.825.158.854 0,1 28
Melilla 13.128 86.487 1.617.306.900 0,15 8,12
Murcia 154.813 1.493.898 31.512.284.412 0,1 4,91
Navarra 76.540 654.214 20.297.643.564 0,12 3,77
La Rioja 38.215 316.798 8.706.242.636 0,12 4,39

Tabla 123. Benchmarking
Fuente: elaboracién propia

4.7.12. Planificacion

Se ha identificado la siguiente Planificacién con referencia al Transporte de Mercancias y los Centros
Logisticos:

Planificacién Local
e PMUS de los municipios de mas de 50.000 habitantes

Planificacién en la CAPV
e Plan Estratégico de Aparkabisa 2019-2020
e Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano
e Plan Territorial Parcial de Donostia
e Plan Territorial Parcial de Alava-Central
e Directrices de Ordenacion Territorial 2019
e Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

257



Planificacidn de Organismos Supracomunitarios
e Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

PMUS

PMUS Bilbao
Lineas de actuacion:

e Control de la utilizacién de los espacios de carga y descarga: aumentar la vigilancia en las plazas
de carga y descarga para evitar su uso incorrecto.

PMUS Vitoria-Gasteiz
Lineas de actuacion:

e Construir 6 plataformas logisticas, aprovechando la construccién de la red de aparcamientos.

PMUS Donostia-San Sebastian
Lineas de actuacion:

e Regulacion espacial y horaria de la distribucién: Carga y descarga

PMUS Getxo
Lineas de actuacion:

e Asegurar el uso adecuado de las zonas de carga y descarga mediante campafias de informacién
y vigilancia.

PMUS Irun
Lineas de actuacion:

e Mejorar el uso de espacios de mercancias de carga y descarga.

Plan Estratégico de Aparkabisa (2019-2020)

El Plan realizé un analisis DAFO, e identificd, entre otras, los siguientes aspectos:

e Debilidades: Instalaciones muy anticuadas.

e Amenazas: Crecimiento del Transporte Intermodal (ferroviario)

e Fortalezas: Total ocupacidn de las instalaciones; lista de espera

e Oportunidades: Incorporacidn de TICs; Ordenacién del Poligono

A partir del analisis realizado y la definicién de la misidn, visién y objetivos se trazaron una serie de
lineas de actuacion y actuaciones concretas. Entre otras:

e Desarrollo de proyectos que permitan la consolidacion de sus actuales instalaciones:
0 Ampliacion de la concesién de los terrenos propiedad de la Autoridad Portuaria de Bilbao
0 Estudio modificacion del PGOU de Trapagaran

e Plan de mantenimiento y mejora continua de las infraestructuras; creacién de nuevos servicios
para el transporte y la logistica
O Mejora en aparcamientos y pabellones

Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano
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Respecto a Suelo para usos logisticos, el Plan localiza un area de posible intervencion: el desarrollo de
una Zona de Actividades Logisticas de apoyo al puerto con una extension superior a 110 hectareas,
como respuesta a la demanda portuaria.

Plan Territorial Parcial de Donostia-San Sebastian

Respecto a Areas de Intervencidn Logistica, ademas del desarrollo y ampliacién de areas existentes
como Zaisa en Irun, el Plan propone:

e El desarrollo logistico del corredor San Sebastian Irdn a través de la A-8
e Eldesarrollo industrial de la N-1

Plan Territorial Parcial de Alava Central

El Plan propone las intervenciones siguientes:

e Arco de la innovacién Norte: Complejo Logistico-Productivo-Aeroportuario: Superficie Total:
697 has. (incluyendo la ampliacién del Parque Tecnoldgico de Vitoria).

e Arcodelalnnovacion Sur. Puerta de Araba-Jundiz. Superficie total: 126 Has. (incluye los suelos
de ampliacién del Poligono de Jundiz).

Otros Planes Parciales

Llodio
Espacio con vocacidn de acoger actividades logisticas.

e Nuevas actividades de distribucién en Amurrio

Urola

Se prevé la habilitacion de un area logistica y de almacenamiento en relacidn con las infraestructuras
viarias y ferroviaria que se localiza en Sansinea de Arroabekoa, previéndose por otro lado un area con
destino al transporte con las instalaciones propias de dicho equipamiento, aparcamiento de camiones,
servicios...

Directrices de Ordenacion Territorial

Las Directrices de Ordenacion Territorial (2019) plantean actuaciones en el sistema logistico de Euskadi
en las areas funcionales y a lo largo de los corredores/ejes de conexién (transformacion) de los centros
generadores y atractores de dichas areas.

Area Funcional de San Sebastian-Bajo Bidasoa
Configurar el Corredor de Jaizkibel, desde Lezo hasta Irin, como un gran eje de vocacion
tecnoindustrial integrado en el paisaje, donde puedan desarrollarse actividades industriales y
vinculadas a la logistica y la tecnologia.

Area Funcional de Vitoria-Gasteiz
e Articular el Arco de Innovacién como un drea que integre el Parque Tecnoldgico de Alava, el
aeropuerto con su parque industrial anexo y la estacidn intermodal de mercancias donde,
puedan desarrollarse actividades econdmicas, industriales, logisticas y tecnoldgicas de alto
valor.
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Consolidar el desarrollo del dmbito de Jundiz, considerando el caracter estratégico de su
plataforma logistica tanto para el Area Funcional de Alava Central, como para la totalidad de
la CAPV.

De otra parte, y respecto a la movilidad logistica ferroviaria, portuaria y aeroportuaria, se indica:

Potenciar la plataforma logistica de Jundiz-Foronda por su ubicacién privilegiada para la
intermodalidad ferroviaria de alta velocidad y de ancho ibérico, por carretera y aeroportuaria
por su ubicacion contigua al aeropuerto de Foronda y por su funcién de apoyo al desarrollo
del trafico de los puertos vascos y sus hinterlands.

Potenciar la plataforma logistica de Arasur por su emplazamiento estratégico en el corazén de
una de las principales areas industriales de la peninsula ibérica, por constituir un punto de
conexién ferroviaria intramodal entre las lineas de acceso a Bilbao (Puerto), Irun-Paris y el
correo del Valle del Ebro y por su funcién de apoyo al desarrollo del trafico de los puertos
vascos y sus hinterlands.

Optimizar las oportunidades que ofrece la futura Plataforma logistica de Lezo-Gaintxurizketa
por constituir un punto de transbordo intramodal ferroviaria en tres anchos (ibérico, UIC y
métrico), por su ubicacién contigua al puerto de Pasaia, por su potencial coadyuvante en la
regeneracion de la Bahia de Pasaia, salvaguardando la continuidad ecoldgica entre Jaizkibel y
Aiako Harria.

Desarrollar en las plataformas logisticas equipamientos y servicios que faciliten el transbordo
del trafico de mercancias por carretera al ferrocarril para servicios econdmicamente
sostenibles.

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 (2017)

El Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi plantea las siguientes lineas de actuacién en el
transporte maritimo y/o sistema portuario de Euskadi:

Linea de actuacién 4.1.1. Concretar la estrategia para incentivar el transporte intermodal.

0 Potenciar las plataformas prioritarias Jundiz, Pasaia-Irin y Arasur.

Linea 4.1.2. Garantizar la calidad de la red de infraestructuras intermodales

0 Concretar las medidas de actuacién necesarias, estableciendo jerarquias y prioridades,
para la implantacién de las PLIs prioritarias propuestas en la planificacién especifica de
Euskadi.

0 Optimizar el aprovechamiento de las infraestructuras logisticas intermodales existentes,
mejorando su operatividad, capacidad y rentabilidad, mediante su modernizacion.

Linea 4.1.3. Coordinar e integrar las actuaciones propuestas en Euskadi, Europay el Estado.

0 Potenciar el corredor atlantico de mercancias perteneciente a la Red Trans-European
Transport Networks (TEN-T) ejecutando las actuaciones previstas.

0 Colaboracién con Aquitania y Navarra en una planificacion coordinada y conjunta del
transporte.

Linea 4.1.4. Avanzar en la colaboracién publico-privada en las Plataformas Logisticas

Intermodales

0 Elaborarlos Planes de Negocio Operacionales (estudios de viabilidad y cuadernos de venta)
de las PLIs.

0 Establecer lineas bdsicas de financiacion éptimas para las PLlIs.
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0 Coordinar las actuaciones propuestas en materia de PLIs con los propios entornos

econdmicos existentes en las inmediaciones de las PLlIs.
e Linea 4.2.1. Desarrollo del modelo Basque Country Logistics

0 Posicionar el modelo Basque Country Logistics como referencia de Plataforma logistica
multimodal de Euskadi, que aglutine y coordine de manera integral a los agentes del sector
logistico y de la movilidad

0 Impulsar la actividad de la Federacion Basque Country Logistics & Mobility (BCLM) como
drgano de apoyo a las Administraciones vascas en la implementacidon de sus politicas
logisticas y de movilidad

e Linea 4.2.2. Contribuir a la definicién de politicas de fomento del transporte sostenible de
mercancias en Euskadi.

0 Desarrollar las politicas de la UE, del Estado y del Gobierno Vasco para el transporte
intermodal.

0 Plantear acciones incentivadoras de utilizacion de técnicas intermodales por operadores y
cargadores.

0 Proponer actuaciones bajo criterios de viabilidad econdmica y autosuficiencia financiera.

e Linea 4.2.3. Contribuir a la planificacion y desarrollo de la Red de Plataformas Logistica

Intermodales en Euskadi.

0 Contribuir a la planificacién estratégica y desarrollo logistico e intermodal de Euskadi
mediante una planificacion de los usos del suelo a medio y largo plazo, asi como la
definicion de posibles férmulas de promocion y gestién de las iniciativas previstas.

0 Incorporar alos distintos instrumentos de planificacidn territorial y sectorial las propuestas
de PLI.

0 Colaborar en el proceso de gestion y desarrollo de la Red de Plataformas Logisticas
Intermodales en Euskadi.

0 Contribuir al desarrollo de una oferta intermodal coordinada y eficiente basada en las
infraestructuras logisticas y de transporte intermodal en Euskadi.

e Linea 4.2.4. Fomentar la competitividad del sistema logistico.

0 Impulsar la promocién de las infraestructuras logisticas de Euskadi.

0 Fomentar el encuentro de los agentes econdmicos y sociales del sector, como elemento
dinamizador del negocio logistico y del transporte en Euskadi

0 Impulsar las iniciativas encaminadas a la mejora de la competitividad del sistema de
transportes y de los servicios prestados sobre él, en un marco de coordinacién con las
Comunidades Portuarias, la Federacién Basque Country Logistics & Mobility (BCLM) y otras
asociaciones empresariales de interés.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA contempla actuaciones especificamente dirigidas al
transporte de mercancias y logistica. Entre otras:

261



Eje/Linea de actuacién Medida

6.2.1. Creacion de un catdlogo de nodos logisticos e intermodales

en Espafia
6.2. de una Politica de Impulso 6.2.2. Apoyo al desarrollo de los nodos intermodales y logisticos
Intermodalidad estratégicos

6.2.6. Refuerzo del Observatorio de la Intermodalidad de
mercancias en Espafia dentro de la OTLE

6.4.1. Diagndstico de la digitalizacion de la cadena logistica en
Espafia y propuesta de medidas.

6.4. Digitalizacion de la cadena logistica 6.4.2. Creacion del foro de transporte y logistica digital
6.4.3. Disefio e Implementacion de la plataforma tecnolégica
simple.

Tabla 124. Actuaciones para el transporte de mercancias y logistica del MITMA
Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (MITMA, 2021)

4.7.13. Formacion

El Departamento de Movilidad Sostenible, en su Area de Titulos Profesionales realiza anualmente una
convocatoria, en el dmbito de la CAPV, de capacitacion profesional para la realizacién de actividades
de Consejero de Seguridad para el Transporte y las Operaciones de Carga y Descarga de mercancias
peligrosas.

Por su parte, Lanbide (Servicio Vasco de Empleo) ofrece a través de su pagina web cursos, entre otras;
en las siguientes especializaciones (aunque no siempre estan disponibles):

e Conduccién de Vehiculos pesados de transporte de mercancias por carretera

e Cualificacidn Inicial de Conductores para el Transporte de Mercancias (CPA)

e Consejero de Seguridad en el Transporte de mercancias peligrosas

e ADR_Transporte materias y objetos (Clase 1)

e Especialista CAP en Transporte de Materias Peligrosas

e Conduccién Vehiculos Pesados por Carretera

e Formacién Obtencidn del Certificado de Especialista CAP en Logistica y Transportes por
Carretera

e Transporte de mercancias por carretera en contenedor

e Ciclo de grado superior de transporte y logistica

Estos cursos son promovidos y certificados por Lanbide pero impartidos por empresas de formacion
privadas.

Adicionalmente, las asociaciones de transporte ofrecen cursos de formacion especificos a sus
asociados y al sector en general.
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Imagen 148. Curso Obtencién Permisos Conduccién Vehiculos Pesados
Fuente: LANBIDE (Gobierno Vasco)

Recientemente, se han realizado en el Pais Vasco 3 estudios orientados a identificar las necesidades
actuales y futuras de profesionales en los sectores de la Logistica y la Movilidad, y en sus
correspondientes subsectores, entre los que se cuenta el Transporte de Mercancias. Han sido los
siguientes:

e Estudio MOV-LOG 4.0. Necesidades formativas y capacidades necesarias en el campo de la
logistica para afrontar los retos de la Movilidad y Logistica. Gobierno Vasco y Cluster de
Movilidad y Logistica de Euskadi. Marzo de 2018.

e El Talento en el sector de la Logistica, Movilidad e ITS: Necesidades actuales y futuras. Cluster
de Movilidad y Logistica de Euskadi. Junio de 2020.

e Diagndstico de Necesidades Profesionales en los sectores de las empresas transitarias y
aduaneras de Euskadi. Perfiles demandados y formacion ocupacional y reglada requerida.
Gobierno Vasco y Fondo de Formacion de Euskadi. Febrero 2022.

Las principales conclusiones relativas al Transporte de Mercancias extraidos de los estudios fueron las
siguientes:

e Los perfiles mas operativos tenderan a desaparecer, pero actualmente aln se necesitan. Por
ejemplo, actualmente uno de los perfiles mas demandados es el de Operador de Trafico. El
perfil requerido es cada mas tecnoldgico

e Los 3 desafios prioritarios para el sector en los préximos afios son los siguientes:

0 Monitorizacién del vehiculo/mercancia
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0 Integracién de datos/procesos

0 Nuevos modelos de distribucidn de dltima milla

Muchas empresas desconocen donde acudir en busca de los profesionales.

El coste econdmico es la principal barrera a la implantacién de la tecnologia necesaria para
superar dichos retos; si bien la falta de formacién también tiene su importancia.

Asimismo, en el afio 2023, el Departamento de Trabajo y Empleo de Gobierno Vasco, junto con la
colaboracién de las Diputaciones Forales, ha iniciado el desarrollo de acciones de formacién vy
capacitacidn en el marco de un Plan de formacion dirigido al sector del transporte y la logistica.

De la oferta formativa actual la que mas se adapta a las necesidades detectadas son las siguientes:

Formacion reglada

Cursos de formacion profesional:

0 CFGS Transporte y Logistica: IES Plaiaundi BHI (Gipuzkoa); CIFP Ciudad Jardin LHII (Araba);
CPES Zabalburu BHIP (Bizkaia); CIFP Repelega (Bizkaia); CIFP Zornotza LHII (Bizkaia); CPES
Arangoya BHIP (Bizkaia); CIFP UNI EIBAR-ERMUA LHII (Gipuzkoa)

0 CFGS Comercio Internacional

Cursos de grado:

O Grado en Marina

0 Grado en Nautica y Transporte Maritimo

O Grado en Gestién y Administracion de empresas

Cursos de postgrado y doctorado

0 Master en Sistemas de Transporte

0 Master en Ingenieria Marina

Formacion continua

Gestion Comercial y financiera del transporte por carretera

Organizacion del Transporte y la Distribucion

Gestion de Stocks y Almacenes

Gestion de Almacenes y preparacion de pedidos

Certificado de profesionalidad nivel 3 COML0109 Trafico de mercancias por carretera
Certificado de profesionalidad nivel 3 COML0209 Organizacidn del Transporte y la Distribucion.
Certificado de profesionalidad nivel 3 COMLO0309 Organizacion y gestidon de almacenes
Certificado de profesionalidad nivel 1 COML0110 Actividades auxiliares de almacén.
Master de Logistica Integral

Master en Logistica y Compras

Master en Supply Chain Management

En principio, la oferta formativa existente cubre las distintas capacidades demandadas (siempre que
se actualice a los requerimientos futuros de la perspectiva 4.0.), excepto en:

Lo relativo a los huevos modelos de Distribucion en la ciudad,

Grados especificos para el Transporte por carretera

Actividades muy especificas, como es las relacionadas con el ambito aduanero.
Formacién continua en modos de transporte diversos de la carretera

Finalmente, cabe indicar que el conocimiento del inglés es una de las grandes asignaturas pendientes.
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En cualquier caso, el principal problema es la falta de personal interesado en la oferta actual del sector
y, como consecuencia, en esta formacién. Por ejemplo, muchas de las personas formadas en los
Centros de Formacidn Reglada existente se decantan por el sector industrial antes que por el de
transporte.

Entre las actuaciones propuestas:

e Incrementar la oferta en los Grados superiores de Comercio Internacional y de Transporte y
Logistica. Revisar y adecuar el contenido de los actuales Grados

e Incrementar las programaciones de los Certificados de profesionalidad para cubrir las
necesidades de Operadores de Trafico y Operario de Aduanas

A nivel centro logistico, el Plan Estratégico de Aparkabisa en su “Objetivo n? 7: Personas y equipos
implicados con el proyecto”, sefiala como accidn a realizar dentro de la linea de actuacién “Adecuar la
formacién a las necesidades y carencias detectadas”, la “Elaboracion de un Plan anual de formacidn
adaptado a los objetivos y lineas estratégicas”.

4.7.14. Financiacion

El Gobierno Vasco contempla desde hace varios ejercicios, lineas de ayuda para el abandono de
actividades, el asociacionismo y la implantacién de nuevas tecnologias y de seguridad con el fin de
impulsar la competitividad y la innovacién en las empresas del sector.

Asimismo, el Ente Vasco de Energia (EVE) dispone de programas de ayudas, con caracter habitual, para
la transformacion de flotas de transporte de viajeros y mercancias en aras de promocionar la eficiencia
energética y el aprovechamiento de las energias renovables que favorezca una transicidon energética.
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5.SISTEMA DE MOVILIDAD EN LAS AREAS FUNCIONALES
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5.1. ALAVA - CENTRAL
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5.2. ALTO DEBA
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AREA FUNCIONAL
ALTO DEBA

MOVILIDAD EN BICICLETA

La bicicleta se ha ido implementando como un modo de desplazamiento
sostenible, logrando cada vez mas usuarios a lo largo de la ultima década. Esto ha
empujado a las administraciones publicas a incrementar la red de infraestructura
ciclista en las distintas zonas de Euskadi. Asi ha sido en el caso de Alto Deba,
donde se identifica una infraestructura ciclista muy completa, que abarca los
distintos municipios y conecta todo el valle central con el exterior.

A nivel urbano la infraestructura de carril bici de cortos recorridos se concentra
en los nucleos urbanos de Arrasate/Mondragon, Onati y Bergara. En ellos la red
se desgrana entre sus calles principalesy conecta con los poligonos industriales
principales. Es muy relevante el caso de la capital del area funcional, donde la red
se extiende desde el noreste al suroeste atravesando las zonas industriales y
residenciales, asi como el Parque Tecnoldgico de Garaia También hay una linea
de carril bici en los nucleos de Aretxabaleta y Eskoriatza, pero su funcién esta
pensada para la comunicacion entre si y con el resto de municipios del valle
central.

En cuanto a la infraestructura de recorridos de mayor longitud el eje que logra
una conectividad sobresaliente es el que va atravesando el corredor principal,
paralelo al rio Deba, uniendo todos los nucleos de mayor jerarquia. Este eje
principal se bifurca en tres ocasiones, una a la altura de Bergara, que le permite
conectar con el municipio de Antzuola para dirigirse hacia Zumarraga; otra a la
altura de la GI-2630, para conectar con Onati; y por ultimo, la existente entre
Aretxabaletay el embalse de Urkulu.

Se concluye, por tanto, que Alto Deba cuenta con una buena estructura en su red
ciclista, ya que logra superar el desafio de los desniveles en el terreno y crea un
trazado eficiente y funcional, que fomenta el uso del mismo al conectar los nodos
de mayor actividad con las zonas residenciales.

LINEAS DESTACADAS En Arrasate/Mondragén, Onati y Bergara.
DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

Consolidar y mejorar una red de itinerarios peatonales y ciclistas que permita la conexién con
otros ambitos .
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5.3. ARRATIA
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5.4. AYALA
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5.5. BAJO DEBA
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5.6. BILBAO METROPOLITANO
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AREA FUNCIONAL
BILBAO METROPOLITANO

MOVILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO (ll)

El autobus es el otro elemento central que permite la movilidad entre los
distintos municipios del area funcional y con el exterior. Existe una conexién
directa con las capitales del exterior a través las lineas DO01, DO41G y Do50B,
entre Donostia/San Sebastian y Bilbao y con las lineas A-3711, A-3712, A-3713, A-
3714, A3716 para la conexion Vitoria-Gasteiz-Bilbao. Ademas Bilbao cuenta con
una linea parallegara Logrorio, la L17.

Por otro lado, para la conexion entre los municipios del area funcional y Bilbao
existen varias lineas de autobus interurbano: L0651 (Bilbao-Balmaseda) A0654
(Balmaseda-UPV), A2i151 (Las Arenas-Larrabetzu), A2153 (Bilbao- Larrabetzu),
A2161 (Puente Bizkaia-UPV), A2162 (Santa Maria de Getxo- UPV), A2163 y A2164
(Santa Maria de Getxo-Bilbao), A2166 (Uribe Kosta- UPV), A2312 (Zabalburu-UPV),
A2314 (Bilbao-UPV), A2315 (Santurtzi-UPV), A2316 (Sestao-UPV), A2318 (Termibus-
UPV), A2321 (Santutxu-UPV), A2322 y A2324 (Bilbao-UPV), A2326 (Barakaldo-UPV),
A2336 (Muskiz-UPV), A2610 (Galdakao-UPV), A2611 (Ugao Miraballes-UPV), A3115
(Bilbao-Santurtzi), A3122 (Bilbao-Repelega), A3129 (Lutxana-Santurtzi), A3135
(Sestao- Cabieces), A3136 (Bilbao-Santurtzi), A3137 y A3144 (Bilbao-Barakaldo),
A3141 (Gurutzeta-Trapagaran), A3151 (Bilbao-Portugaleta), A3223 (Bilbao-
Larrabetzu), A3224 y A3250 (Bilbao-Parque Tecnoldgico), A3225 (Bilbao-Mungia),
A3247 (Bilbao-Aeropuerto), A3321 (Portugalete-Muskiz), A3323 (Portugalete-
Galdames), A3331 (Sestao-Trapagaran) , A3332 (Trapagaran-Santurtzi), A3333
(Gallarta-Santurtzi), A3334 (Santurtzi-Balmaseda), A3335 (Muskiz-Sestao), A3336 y
A3340 (Bilbao-Muskiz), A3338 (Muskiz-Las Arenas), A3339 (Gurutzeta-La Arena),
A3341 (Bilbao-Respaldiza), A3342 (Bilbao-Artziniega), A3343 (Bilbao-Gordexola),
A3411 (Bilbao-Aizkorri), A3414 (Bilbao-Getxo), A3422 (Las Arenas-Berango) A3471 y
A3472 (Getxo-Gurutzeta), A3512 y A3513 (Bilbao-Lekeitio), A3517 (Bilbao-Derio-
Mungia), A3522 (Mungia-Derio-Gurutzeta), A3523 (Bilbao-Lekeitio), A3525
(Gernika— UPV) , A3528 (Bermeo-UPV), A3531 (Leioa-Mungia), A3622 (Bilbao-
Zaratamo), A3631 (Bilbao-Larrabetzuw, A3632 (Bilbao-Basauri), A3641 y A3642 L|NEAS DESTACADAS
(Basauri- Hospital Galdakao), A3911 (Bilbao-Elorrio), A3912 y A3926 (Bilbao-Eibar),
A3917 (Bilbao-Zeanuri), A3924 (Ermua-UPV), A3925 (Bilbao-Ubide), A3927 (Bilbao- ;
Zeanuri), A3928 (Artea-Ugao Miraballes), y A3930 y A3932 (Bilbao-Galdakao). DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

Lineas DO01, DO41G , A-3712, A-3714,

Por medio de estas lineas, todos los nucleos urbanos principales quedan Se busca la maxima intermodalidad entre la Alta Velocidad, el aeropuerto y los distintos
comunicados con la capital y con el exterior del area funcional por medio del sistemas de transporte metropolitano y de la regién.
autobus.
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AREA FUNCIONAL
BILBAO METROPOLITANO

MOVILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO (lll)

Los centros atractores mas importantes quedan conectados a la red de
transporte publico de la siguiente manera:

Aeropuerto de Bilbao: Se accede a través de los autobuses A3247, DG56B, Do50B,
A2153 y A3247, que permiten una conexion directa con Bilbao asi como con otros
nucleos urbanos del exterior. Ademas existe un proyecto de conexiéon por metro a
través delalineal3

Centro Logistico de Aparcabisa: Se llega a través de las lineas A3129, A3141, A3144
de autobus, siendo la paradade Trapaga la unica estacion de tren que queda mas
proxima.

Parque tecnologico de Bizkaia-Zamudio: situado en las localidades
de Zamudio y Derio, se accede por medio de los autobuses A3224, A3250, A2151,
A2153 asi como con la linea E3 del Euskotren, en la estacion de Zamudio.

Poligonos industriales: Se conectan a la red de transporte publico gracias a su
proximidad a la A-8, la N-634 y la BI-30, para su acceso por autobus, asi como en
algunos casos, a las estaciones de metro y ferrocarriL Concretamente en los
casos de la Refineria Petronor en Muskiz cuenta con el servicio de las lineas A3321
y A3338, y la Central Térmica de Iberdrola con la A3321.

Campus Universitario de Deusto: Se ubica en el nucleo de Bilbao, siendo varias
lineas las que operan y cuentan con una parada en sus proximidades (A2153,
A3223, A3224, A3250, A3411, A3516, A3518 y A3527).

Campus Universitario del Pais Vasco: Se conecta a lared a través de las lineas de
autobus A0654, A2161, A2312, A2314, A2318, A2324, A2151, A2162, A2163, A2164,
A2166, A2322, A3525 A3528 y A3924.

Centros deportivos: Se encuentran repartidos por todo el area funcional, siendo

los mas destacados los de Sarriena, Fadura, Zorroza y el Estadio San Mamés.
Todos ellos estan a escasos metros de la red principal de carreteras, contando

con una paradade metro o autobus en sus proximidades CENTROS ATRACTORES PRINCIPALES

Centros comerciales: Se conectan a la red principal por medio de autobus si su

ubicacion es periféricay a través de metro bus o tranvia para los que se sitian en Aeropuerto de Bilbao , Centro Logistico deAparcabisa, Parque tecnologico de Bizkaia-

el centro del nucleo urbano de Bilbao. Zamudio, Refineria Petronor, Central Térmica de Iberdrola, Campus Universitario de Deusto,
Campus Universitario del Pais Vasco, Centros Deportivos de Fadura y Sarriena, estadio San
Mameés y Centros Comerciales Artea, Ballonti, Megapark, Sestao, Zubiarte y Bilbondo.
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5.7. BUSTURIALDEA — ARTIBAI
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AREA FUNCIONAL
BUSTURIALDEA - ARTIBAI

MOVILIDAD POR VEHICULO PRIVADO

EL area funcional de Busturialdea- Artibai no cuenta con ninguna autopista o
autovia por lo que sus conexiones por carretera se realizan a través de carreteras
de un menor nivel en la jerarquia dentro del contexto del Pais Vasco. Algunas de
las vias principales son autonomicas de 1er orden, concretamente las BI-631, la
BI-635 y la BI-633 que se trazan en un sentido norte-sur, para integrarse en la AP-
8 o el eje conector principal que recorre Euskadi en sentido este-oeste, ya fuera
del area funcional. En la parte oeste la Autovia Bilbao-Mungia o BI-631 es una
autovia provincial de Bizkaia que transcurre desde Bilbao a Bermeo. En la zona
central, la BI-635 conecta Gernika- Lumo a la AP-8 a la altura de Amorebieta y al
este del area funcional la BI-633 conecta directamente Ondarroa con Durango,
atravesando Markina-Xemein.

En un orden inferior de jerarquia de la red viaria, encontramos algunas vias que
conectan la capital con otras localidades del area funcional, como es el caso de
la BI-2235, entre Bermeo y Gernika-Lumo atravesando Forua, Atxondoa, Busturia,
Sukarrieta y Mundaka, o la BI-2238 que conecta Gernika-Lumo con Gautegiz
Arteaga, Erefio, Ispaster y Lekeitio. De igual forma la Bl-2224 atraviesa el area
funcional desde Gernika hasta Markina-Xemein y la BI-2636 conecta Markina-
Xemein con Elgoibar. La configuracion de estas carreteras demuestra la
centralidad de Gernika-Lumo dentro del contexto del area funcional de
Busturialdea Artibai, ya que, como se puede ver en el mapa, dichas vias tienen su
punto de partidaen el nucleo urbano de la cabecera de comarca.

También se puede observar la duracion media de los desplazamientos desde la

cabecera (Gernika-Lumo) en vehiculo privado, de tal forma que, a diferencia de

otras areas funcionales se requieren mas de 30 minutos para poder llegar a los

municipios del este del area funcional. Esto es debido a dos factores principales;

las dimensiones de este territorio en comparacion con otras areas funcionales y

la inexistencia de autovias de primer orden en un contexto montanoso donde las

carreteras se han tenido que trazar en concordancia a las condiciones fisicas del

medio. Sin embargo, a pesar de estas dificultades, a 20 minutos de Gernika-Lumo _ _ _ _ _

se puede llegar a todos los nucleos de la ria de Mundaka, asi como al enlace de la CARRETERAS PRINCIPALES Sir631, 817635 B 6333:3.;::25; g:-:ggg

AP-8, para conectar con Bilbao en poco mas de media hora. )

Por ultimo, cabe destacar que los usos del suelo quedan enlazados por medio de DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

los ejes viarios mencionados, siendo los principales nodos los vinculados al uso Se busca reforzar, en el norte, la conexion de BermeoBilbao que se produce a través de
residencial e industrial . Mungia que articula los espacios entre la costa y la A8; y hacia el sur, las conexiones de

Gernika-Lumo con el Area Funcional deDurangaldeay de Markina con Durango y el Bajo
Deba.
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5.8. DONOSTIALDEA - BAJO BIDASOA
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AREA FUNCIONAL
DONOSTIALDEA - BAJO BIDASOA

MOVILIDAD POR VEHICULO PRIVADO (Il)

Los centros atractores mas importantes quedan conectados a las vias principales
de la siguiente manera:

Aeropuerto de San Sebastian : Se accede a través de la N-638, carretera que
conecta con la GI-636 para llegar a la capital Se encuentra a unos 30 minutos de
Donostia/San Sebastian, entre los nucleos urbanos de Hondarribiae Irun.

Puerto Pasaia: Se llega por medio de la GI-20 y la GI-636. Se ubica principalmente
dentro del término municipal de Pasajes, aunque una parte de sus instalaciones
se adentran también dentro de los términos municipales de Donostia/San
Sebastian (darsena de la Herrera), Errenteriay Lezo (muelles de Lezo 1, Lezo 2 y
Lezo 3).

Parque Cientifico y Tecnologico de Gipuzkoa: Conectado gracias a la GI-20 con el
resto del area funcional, se situa al sur del area metropolitana de Donostia/San
Sebastian.

Poligonos industriales: Se ubican en las proximidades de las vias AP-8, A-15 y N-
634, siendo destacables y numerosos los situados en los municipios de Hernani e
Irun. Asimismo es remarcable el Centro Logistico Zaisa, en Irun, en la frontera con
Francia.

Universidad del Pais Vasco: Comunicado a través de la carretera GI-20 con el
resto del nucleo urbano de Donostia/San Sebastian y con el area funcional, se
situa al oeste del area metropolitana de Donostia/San Sebastian. Cuenta con
diferentes plazas de aparcamiento asi como un Parking Disuasorio Gratuito.

Centros deportivos: Se encuentran en los municipios de Donostia/San Sebastian
y Hondarribia Por un lado esta el Complejo Polideportivo de Anoeta conectado
con la GI-20 con el nucleo urbano de Donostia/San Sebastian y con el resto del
area funcional, cuenta con una agrupacion de instalaciones deportivas entre las
que se encuentra el campo de futbol de Anoeta, el Polideportivo Municipal Paco
Yoldi o el Veléodromo Antonio Elorza, entre otros.

CENTROS ATRACTORES PRINCIPALES

Centros comerciales: Se encuentran distribuidos entre Donostia/San Sebastian e
Irun a lo largo la AP-8 El mas destacado es el Centro Comercial Garberaal que se
accede a traves de la Gl-20 y se situa al sureste del nucleo urbano de
Donostia/San Sebastian, aunque también se identifica el Centro Comercial Urbil
en la misma ciudad, el Centro Comercial Lintziriny el de Mamut en Oiartzun,.

Aeropuerto de San Sebastian, Puerto Pasaia, Parque Cientifico y Tecnologico de Gipuzkoa,
Centro Logistico Zaisa, Universidad del Pais Vasco, Complejo Polideportivo de Anoeta,
Centro comercial Garbera, Centro Comercial Urbil, Centro Comercial Lintzirin y Centro
Comercial Mamut.
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AREA FUNCIONAL
DONOSTIALDEA - BAJO BIDASOA

MOVILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO (ll)

El autobus es el otro elemento central que permite la movilidad entre los
distintos municipios del area funcional y con el exterior. Existe una conexién
directa con las capitales del exterior a través de las lineas DO01 y DO41G , entre
Donostia y Bilbao y las lineas DO02 y DO42G, entre Donostia y Vitoria-Gasteiz.
También existe el servicio de la linea DO03 para conectar Donostia con Bilbao
pasando por Lasarte-Oria y Andoain, asi como otros municipios fuera del area
funcional.

Para la conexion con los aeropuertos se identifican las lineas DO50B, entre
Donostia y el Aeropuerto de Bilbao y la E-21 y la E-28 entre Donostia y el
aeropuerto de San Sebastian pasando por Hondarribia e Irun. A estas lineas hay
que anadir aquellas que logran una conexion con el aeropuerto desde otros
municipios del area funcional como es el caso de las lineas E-20, E-23, E-25, E-27,
E-50, E-77yE-78.

También identificamos las lineas DB-02 (Ermua-Donostia), DB-03 (Lekeitio-
Donostia), UK-1 (Azkoitia-Donostia), UK-9, UK-10 y UK11 (Zumaia-Donostia), como
conectoras del area funcional con municipios destacados del exterior, como
Azkoitia, Eibar, Deba, Zumaia o Zarautz, entre otros.

Por otro lado, para la conexion entre los municipios del area funcional y Donostia
tenemos las lineas BU-01 (Lasarte-Oria- Donostia), BU-02 (Lasarte-Oria- Donostia
Hospital), BU-03, BU-04 (Andoain- Lasarte-Oria -Donostia), BU-05 (Andoain-
Urnieta—Hernani- Donostia), BU-06 (Andoain- Donostia Hospital), BU-07, BU-08
(Tolosa-Donostia), BU-09 (Tolosa-Donostia Hospital), BU-10 (Usurbil-Lasarte-Oria-
Hernani) BU-11 (Hernani-Donostia), BU-12, BU-13 (Hernani-Astigarraga-
Donostia), BU-20e (Hernani- Pikoaga), asi como las E-01, E-03, (Pasaia-Lezo-
Errenteria- Donostia), E-02 (Oiartzun-Pasaia-Errenteria— Donostia) E-04 (Oiartzun-
Erenteria- Donostia) E-05 (Errenteria-Pasaia- Donostia), E-06 (Errenteria—
Donostia Hospital), E-07, E-08, E-09 (Pasaia- Donostia), E-15 (Errenteria-
Donostia), E-22 (Hondarribia- Irun) E-24 (Irun- Donostia) y E-26 (Errenteria-Pasaia-

Donostia), que transcurren principalmente a través de la AP-8 y la A-15 parallegar LINEAS DESTACADAS

. . Lineas DO01, DO41G, DO02, DO42G, E-21y E-28.
a los distintos nucleos urbanos..

Por medio de estas lineas, todos los nucleos urbanos principales quedan .
comunicados con la capital y con el exterior del area funcional por medio del DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

autobus.

Buscar en las futuras estaciones de la nueva red de alta velocidad, San Sebastian e Irun, la
maxima intermodalidad con los sistemas de transporte urbano y metropolitano mediante
ferrocarril de cercanias y autobus.
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AREA FUNCIONAL
DONOSTIALDEA - BAJO BIDASOA

MOVILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO (lll)

Los centros atractores mas importantes quedan conectados a la red de transporte
publico de la siguiente manera:

Aeropuerto de San Sebastian : Se accede a través de las lineas E-21 y E-28 de
autobus, que conectan con la capital del area funcional desde Hondarribia

Puerto Pasaia : Se llega por medio de diversas lineas, como la E-01, E-02, E-05, E-06,
E-07, asi como por medio del Euskotren (E2) y el cercanias Renfe, permitiendo asi la
buena comunicacién entre Pasaia y los municipios de alrededor.

Parque Cientifico y Tecnologico de Gipuzkoa: Conectado gracias a la estacion de
Aforga de la E1 del Euskotren, asi como a diversas paradas de bus que se
encuentran en sus proximidades,como es el caso de los de las lineas BU-02, BU-06,
BU-11, E-03, E-07 y E15.

Poligonos industriales: Se ubican en las proximidades de las vias AP-8, A-15 y N-
634, siendo fundamentales las lineas de autobus BU-01, Bu-02, BU-03, BU-05, BU-
06, BU-10, BU-12, E-02, E-20 y E-22, entre otras. Asimismo, la lineas de ferrocarril
estan trazadas de tal forma que van uniendo diferentes nucleos urbanos con los
nodos industriales principales, siendo los situados al sur del nucleo de Errenteriay
al este de Hernani aquellos que quedan mas distanciados de la red de transporte.

Universidad del Pais Vasco: Comunicado a través de las lineas de bus BU-01, BU-
03, BU-05, BU-07, BU-08, UK-1, UK-10 con el resto de la ciudad de Donostia, asi
como con otros nucleos del area funcional.

Centros deportivos: Se encuentran en los municipios de Donostia y Hondarribia Por

un lado esta el Complejo Polideportivo de Anoeta, conectado con la linea E2 del

Euskotren a través de la estacion de Anoeta, asi como las paradasde autobus de la

E-03, E-06, E-07 y E-15.

Centros comerciales: Se encuentran distribuidos entre Donostia e Iruin a lo largo la CENTROS ATRACTORES PRINCIPALES
AP-8. EL mas destacado es el Centro Comercial Garbera al que se accede a través

de la E-06 de aut'obus. También se identifica el Centro C’omercial Lintzirin Aeropuerto de San Sebastian, Puerto Pasaia, Parque Cientifico y Tecnolégico de Gipuzkoa,
conectado por las lineas E-20 y E-26 y el de Mamut, por las lineas E-02 y E-04, Centro Logistico Zaisa, Universidad del Pais Vasco, Complejo Polideportivo de Anoeta,

ambos en Oiartzun. Centro comercial Garbera, Centro Comercial Urbil, Centro Comercial Lintzirin y Centro
Comercial Mamut.
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5.9. DURANGALDEA
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5.10. ENCARTACIONES
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5.11. GOIERRI
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GOIERRI

MOVILIDAD DE MERCANCIAS

La movilidad de mercancias queda notablemente satisfecha dentro del area
funcional de Goierri, ya que los nodos industriales y residenciales/comerciales de
mayor orden se ubican en las proximidadesde las vias del ferrocarril y de la A1.

Se conforma un modelo territorial de densa ocupacion lineal de valles, con
concentraciones en torno a las principales poblaciones (Beasain-Ordizia-Lazkao y
Zumarraga-Urretxu-Legazpi) y corredores de comunicacion, donde las
superficies para actividades economicas constituyen el tejido dominante,
tendiendo a formar un continuo urbano entre los distintos nodos .

EL Area Funcional se caracteriza por su destacada especializacion industrial y bajo
desarrollo de las actividades terciarias, en particular los servicios a empresas y
los servicios financieros. La industria se concentra en el sector de transformados
metalicos y bienes de equipo. Los poligonos industriales tienen una ubicacién
estratégica de tal forma que se encuentran a menos de un kilometro de la red
principal, permitiendo una fluidez en el trafico de mercancias entre los distintos
puntos de la region. Destacan por extension los Poligonos de Txara, de unas 20
hectareas y Arcelor Olaberria, de 12ha, en Beasain; Zubierreka, de unas 12
hectareas de superficie, en Lazkao, donde también se encuentra el Polo de
Innovacion Goierri, de unas 23 hectareas; el Poligono Industrial Guardi, de 15 has,
al norte del nucleo urbano de Segura; Bellota-GSB, de 21 has, en Legazpi; y
Mugitegi, de 20 has y Arcelor Alambron, de unas 9 has, en Zumarraga-Urretxu.

EL Polo de Innovacion Goierri actiia como centro singular atractor ya que ofrece
dos lineas de actuacion, dedicadas a las empresas y al campus universitario; y
tres usos principales: ofrecer suelo urbanizado para que se instalen empresas de
alto valor tecnologico; espacios de I+D+i para empresas ya existentes; y
un semillero donde emprendedores puedan poner en marcha sus ideas de
negocio.

Por ultimo, es importante sefalar la funcion de la estacion de ferrocarril de DIRECTRICES DE ORDENAC'ON TERRITORIAL

Beasain como una estacion de mercancias que se ubica a escasos kilometros de
los principales nodos de atraccion mencionados.
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5.12. MUNGIALDEA
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5.13. RIOJA ALAVESA
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5.14. TOLOSALDEA
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AREA FUNCIONAL
TOLOSALDEA

MOVILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO (ll)

El autobus es el otro elemento central que permite la movilidad entre los
distintos municipios del area funcional y con el exterior, completando la red de
transporte publico y satisfaciendo las zonas este y oeste del area funcional, que
como se ha identificado, quedan desprovistas del servicio ferroviario.

Existe una conexion directa entre la capital del area funcional y Donostia/San
Sebastian a través de las lineas BU07, BU08 y BU0g, asi como entre los diferentes
municipios y nucleos principales del entorno como las lineas TOo1 (Tolosa-
Alegia- Amezketa- Abaltzisketa), TO02 (Tolosa-lbarra- Berrobi- Elduain), TO03
(Tolosa- Txarama- Lizartza-Oretxa), TO04 (Tolosa-lbarra-Belauntza-Leaburu-
Gaztelu), TOos5 (Tolosa-Albiztur- Bidania-Goiatz), TO06 (Tolosa-lbarra), TO07
(Tolosa- Anoeta-lrura-Villabona-Asteasu), TOo08 (Larraul- Asteasu-Zizurkil-
Villabona-Aduna), TO20e (Tolosa-Anoeta-Alkiza), TO21e (Tolosa-Hernialde),
TO22e (Zizurkil-Villabona) TO23e (Aduna-Andoain), TO24e (Orendain-Alegia)
TO25e (Alegia-Altzo), TO26e (Baliarrain-Alegia), TO27e (Villabona-Alkiza) TO28e
(Amezketa-Tolosa) TO29e ( Ibarra-Tolosa) y UK2 (Azkoiti-Azpeiti-Errezil-Bidegoi-
Albiztur-Tolosa).

Sin embargo para la conexion con Vitoria-Gasteiz y Bilbao se requiere de un
transbordo en alguna ciudad del entorno, como Donostia/San Sebastian o
Zumarraga.

Por medio de estas lineas, todos los nucleos urbanos principales quedan
comunicados con la capital y con el exterior del area funcional por medio del
autobus.

Lineas BUo7, BU08, BU09, TO01, TO02, TOO03,

LINEAS DESTACADAS TO04, TO05, TO06, TO07 y TOO08

DIRECTRICES DE ORDENACION TERRITORIAL

Configurar a lo largo delecobulevar un eje viario de caracter urbano, en el que se integre la
red peatonal y ciclista y se facilite el acceso tanto a la red de ferrocarril de cercanias, como a
la de transporte publico por carretera.
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5.15. UROLA KOSTA
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6. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE MOVILIDAD EN LA
COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO

6.1. DIAGNOSTICO MODAL

Fortalezas

e Competencias de la CAPV en el ambito intra-autondmico
e Ley 2/2000, de 29 de junio, de Transporte Publico Urbano e Interurbano de Viajeros en
Automoviles de Turismo
e Ley4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera
e Ley2/2018, de 28 de junio, de Puertos y Transporte Maritimo del Pais Vasco
e Ley4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma Vasca
e Ley 12/2022, de 15 de diciembre, del Transporte por cable
Elevado nivel de integracidn entre los tres sistemas de pago existentes
Densa red de vias de gran capacidad, principalmente en Gipuzkoa
Buena cobertura poblacional (92% de la poblacién a menos de 1km de la red funcional)
Edad media del parque movil inferior a la media estatal
fndice de motorizacién (vehiculos/habitantes) inferior a la media estatal
Buena eficiencia medioambiental del parque mévil respecto a la media estatal
Buena valoracién respecto a la accidentalidad
Variante sur de Bilbao
e Consorcios y Autoridades del Transporte
e Nuevas y modernas terminales interurbanas en las tres capitales de los TTHH
e Amplia cobertura de la poblacién
e Buena accesibilidad entre los tres Territorios Histéricos y sus principales ntcleos urbanos
e Buena conectividad entre los tres Territorios Histdricos y sus principales nucleos urbanos
e Caracteristicas de las empresas operadoras:
0 Organizacion en marcas territoriales
0 Modernas flotas de autobuses
0 Sistemas Inteligentes de Transporte avanzados
e Buena Integracién modal en las terminales de autobuses
e Conectividad entre territorios y con territorios limitrofes de la CAPV
e Bajo coste externo
Competencia de Euskadi sobre el transporte por ferrocarril que discurra integramente por el
territorio vasco, segun lo establecido en la CE y el Estatuto
Existencia de una red ferroviaria vasca consolidada
Cobertura de la poblacion
Alto grado de electrificacion de la red (95%)
Crecimiento de los ultimos afnos
Operador publico con experiencia: Euskotren
Aparicién de operadores privados
Buen grado de modernidad de la flota
Sistema de metro + tranvia de la ciudad de Bilbao
Tranvia de la ciudad de Vitoria-Gasteiz
Puertos con accesos ferroviarios
Buena valoracién de los usuarios

Generales

Movilidad por
carretera

Movilidad en transporte publico
colectivo por carretera
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Movilidad en sistemas activos
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Red ciclista y peatonal de Vitoria-Gasteiz

Red ciclista de Gipuzkoa

Cobertura poblacional de Gipuzkoa y Bizkaia

Buena accesibilidad a los centros singulares mas importantes en toda la CAPV
Conectividad entre los Territorios Histdricos de Gipuzkoa y Alava
Servicio de bicicletas en Bilbao y Donostia/San Sebastian

0 Caracteristicas de los operadores

0 Aplicacion de tecnoldgicas (APPS...)

Sistema de control, registro de bicicletas en Vitoria

Papel de la bicicleta en la DUM de Vitoria

Participacidn de la bicicleta en los viajes urbanos de Vitoria-Gasteiz
Estatuto de autonomia que dota de competencias a Euskadi en:

O Aeropuertos que no sean de interés general

0 Aeropuertos de interés general si el Estado no se reserva la gestion directa

El RDL 13/2010 prevé la posibilidad de un determinado grado de participacion de las CCAA en la
gestion de los aeropuertos, a través de los Comités de Coordinacion aeroportuaria. En 2014 se
cred el comité aéreo de Euskadi.

Operadores y conexiones del aeropuerto de Bilbao

Tendencia creciente de los Ultimos afios

Implantacion de sistemas inteligentes en el aeropuerto de Bilbao

Rentabilidad econdmica del aeropuerto de Bilbao

Modelo de gestion ambiental sostenible de los aeropuertos

Valoracién de las infraestructuras

Estatuto de autonomia que dota de competencias a Euskadi en:

0 Transporte maritimo que transcurra por su territorio

0 Puertos que no sean de interés general

0 Puertos de interés general cuando el Estado no se reserve su gestion directa
Ley 2/2018, de 28 de junio, de Puertos y Transporte Maritimos del Pais Vasco
Instalaciones ferroviarias con acceso directo a terminales del puerto de Bilbao y Terminal TECO
(ADIF)
Accesibilidad a la red viaria de los dos puertos de la CAPV

Localizacidn estratégica del puerto de Pasaia

Proximidad y accesibilidad de la mayoria del tejido industrial a los puertos
Importancia de los operadores de los puertos

Edad media de la flota

Plataformas telematicas de los puertos de la CAPV

Renovacién del Certificado de Calidad Ambiental EMAS Il del Puerto de Bilbao
Memoria de Sostenibilidad del Puerto de Bilbao (e indicadores asociados)
Rentabilidad del Puerto de Bilbao

Tradicidn y fortaleza del sistema de transporte de mercancias por carretera y logistica de Euskadi
Sistema de Centros Logisticos de la CAPV

Accesibilidad de los centros logisticos y el tejido industrial a la red principal de carreteras
Localizacién estratégica de varios de los centros

0 Aparkabisa (Area Metropolitana de Bilbao)

0 Zaisa (Area Metropolitana de Donostia/San Sebastidn + punto fronterizo)

0 CTVi(Nudo de comunicaciones de la red principal del Estado)

O Arasur (Nodo de conexiones terrestres)

Basque Country Logistics Mobility Federation

Cluster de Movilidad y Logistica de Euskadi

Instituto Vasco de Logistica y Movilidad Sostenible

Actuaciones y apoyo de Lanbide

Oferta formativa actual

Proximidad y accesibilidad de la mayoria del tejido industrial a los puertos
Proximidad al Corredor Atlantico de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T)
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Debilidades

Marco competencial complejo que abarca diversas materias con administraciones publicas de
niveles competenciales diferentes.

Generales

Baja cobertura de la red funcional en relacién a la superficie de Alava
Cobertura municipal respecto a la red funcional
Saturacion de la red en el Gran Bilbao y el Area Metropolitana de Donostia
Algunos centros singulares alejados de la red funcional

0 Parque Tecnolégico de Alava

0 Hospital de Gorliz (Bizkaia)
Tramos de la red con deficiencias en Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT)
Inexistencia de Carriles VAO en accesos a las capitales

Costes externos generados por el transporte por carretera
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e Inexistencia de carriles bus interurbanos
e Carencias en el transporte publico regular a los Centros logisticos y Poligonos industriales
e Falta de Interoperabilidad entre algunos medios de pago
O Lurraldebus con BAT y BARIK
0 Bilbobus con MUGI
O Bizkaibus con MUGI
e Reducido porcentaje de vehiculos ecoldgicos en el total de las flotas
e Nivel de integracion tarifaria
Poca participacién del transporte publico colectivo por carretera en el total de viajes
Competencias del Estado en una parte de la red ferroviaria, al haber sido declarada parte de la
Red de Interés General
Inexistencia de normativa ferroviaria propia
Cobertura centros singulares
0 Alava: Parque Tecnolégico
0 Bizkaia: Parque Cientifico y Tecnoldgico, Aparkabisa, Universidades
0 Gipuzkoa: la mayoria de los centros
0 CAPV: buen nimero de poligonos industriales
Alto porcentaje de via Unica en la red de ETS (35%)
Inexistencia de Tranvia en Donostia/San Sebastidn
Inexistencia de servicios directos entre las tres capitales de los TTHH
Inexistencia de servicios Intercity de calidad
Costes externos generados por el transporte ferroviario
Inexistencia de autopistas ferroviarias
Alta proporcién de poblacidn no servida en Gipuzkoa (23%)
Aeropuerto (en especial Bilbao) sin conexion ferroviaria
Inexistencia de un billete Unico para todo el territorio
e Los Territorios Histdricos son las Administraciones competentes respecto a carreteras, lo cual
incluye los carriles bici (sin perjuicio de las competencias de coordinacién del Gobierno Vasco).
e Diferencia de oferta entre TH y Capitales de TH
e Diferencia de oferta entre Comarcas y Areas Funcionales
e Discontinuidad de itinerarios interurbanos en Bizkaia
e Desconexion de Bizkaia con el resto de Territorios Histéricos
e Cobertura poblacional de Alava
e Falta de accesibilidad a centros singulares importantes
0 Universidad del Pais Vasco en Bizkaia
0 Parques Tecnoldgicos de Alava y Bizkaia
e Inexistencia de un operador y servicio publico de bicicletas en Vitoria-Gasteiz
e Existencia limitada de la bicicleta en el DUM

Movilidad en transporte
publico colectivo por
carretera
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Movilidad en sistemas activos
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Movilidad aérea

Movilidad maritima

Logistica y Mercancias

Reducido numero de estaciones en Vitoria-Gasteiz
Falta de integracion tarifaria de Bilbaobizi y Dbizi
Sin referencia especifica a formacién mas que la tradicional en educacién vial
Participacion reducida de la bicicleta en ambito interurbano y en dmbito urbano, excepto
Vitoria-Gasteiz
Falta de una Planificacidn de red a nivel CAPV
Competencias del Estado en los tres aeropuertos de la CAPV
Antigliedad de los Planes Directores
Falta de capacidad para absorber la demanda de futuro:
O Falta capacidad Terminal del Aeropuerto de Bilbao
0 Falta capacidad instalaciones de carga aeropuerto de Vitoria
0 Falta capacidad terminal Aeropuerto de San Sebastian
Falta accesibilidad-conectividad sostenible con territorio
0 Ferrocarril/Servicios de autobuses/Intermodal
0 Inexistencia conectividad en transporte publico colectivo por carretera entre las tres
terminales
0 Inexistencia conectividad en ferrocarril entre aeropuertos y capitales
0 Inexistencia conectividad en ferrocarril entre el aeropuerto de Bilbao y los centros
tecnoldgicos/universidades
Déficit econdmico financiero de los aeropuertos de Vitoria y Donostia/San Sebastian

Competencias en manos del Estado y Puertos del Estado para los dos puertos de interés general:
Bilbao y Pasaia

Inexistencia de Planes Directores

Falta de una auténtica Zona Logistica en el puerto de Bilbao

Inexistencia de instalaciones fitosanitarias y puesto de Inspeccion Fronterizo (PIF) en el puerto
de Pasaia

Falta de un modelo unificado de gestion de los dos puertos de la CAPV

Sistema de financiacion cruzada de Puertos del Estado

Nivel de saturacién de alguno de los centros logisticos actuales y la antigliedad de sus
instalaciones

Instalaciones ferroportuarias con ancho ibérico

Inexistencia de una ZAL en el puerto de Bilbao

Previsible antigliedad de la flota

Falta de plataforma de intercambio modal en Bilbao

Falta de colaboracion con las plataformas de Navarra y Aquitania

Dificultades para armonizar las restricciones de la Distribucién Urbana de mercancias y la
situacion de las empresas de transporte

Problematica de la DUM

Inexistencia de Planes Directores ni Planes Estratégicos de los Centros (excepto Aparkabisa)
Desaprovechamiento de la posicién estratégica de la terminal de Irin-Hendaya como rétula
Peninsula-Continente: Puerta Atlantica de Europa

Aumento de costes y precios (combustibles, especulacion...)

Falta de conductores para el transporte de mercancias por carretera

Poca atractividad de los empleos ofertados por el sector

Oferta formativa actual
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Oportunidades

Generales

Movilidad por carretera

Movilidad en transporte
publico colectivo por carretera
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Posibilidad del uso de competencias transversales para la regulacion de la movilidad
Fondos Next-Generation y otros fondos europeos

Competencias para regular posibles nuevas modalidades de transporte
Estrategia Vasca de Movilidad Eléctrica Estrategia de Especializacion Inteligente de la CAPV
Tradicién de la industria del automévil en la CAPV
Tercer Plan de Carreteras del Pais Vasco
Planes de carreteras de Alava y Bizkaia
PMUS
Directrices de Ordenacién Urbana en diversas Areas Funcionales
0 Potenciacion del uso de la variante sur de Bilbao
0 Transformacion en vias urbanas y ecobulevares de aquellos tramos que anteriormente
formaban parte de la red de carreteras principal
0 Articulacion de ejes de conexion amables entre centros singulares proximos
La Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA
O Programa de estimulo de Fuentes de Energia Alternativas y Sostenibles
Planes de modernizacién de las flotas de autobuses
Adquisicion de vehiculos cada vez mas ecoldgicos
Programa de Integracion tarifaria entre los tres sistemas existentes
Planificacion existente
Apuesta de las DOT por el transporte publico colectivo
Desarrollo de los planes de empresa
Incentivos de la Estrategia de Movilidad Sostenible del Ministerio
0 Mecanismos de financiacion para la implantacion de asistentes de movilidad en Estaciones
de Autobuses Interurbanos
0 Incentivos para la renovacion del parque de vehiculos
Importancia y tradicion del sector del autobus en la CAPV
Nueva red de alta velocidad
Mejor conectividad en el territorio y con otros territorios
Mejora de la intermodalidad en las capitales de los TH, aprovechando las futuras estaciones
multimodales de la Alta Velocidad
Nuevas lineas del Metro de Bilbao (lineas 4 y 5)
Plan de renovacidn de flota de Renfe en la CAPV
Modernizacion de la red de Euskotren
Plan de electrificacion de todas las lineas de la CAPV
Politica ambiental del Plan Estratégico de Euskotren
Politica ambiental de Renfe
Plan Territorial Sectorial de la red ferroviaria de la CAPV
Desdoblamiento de las vias de Euskotren
Futura accesibilidad ferroviaria al puerto de Bilbao
Traspaso de las funciones correspondientes a los servicios de transporte de personas viajeras por
ferrocarril de Cercanias
Desarrollo de la red Transeuropea
Eje Atlantico Europeo
Desarrollo de la Estrategia de Movilidad Sostenible de la UE
Liberacién del transporte ferroviario
Politica de ecoincentivos
Ayuda a la creacidn de autopistas ferroviarias
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Movilidad en

sistemas

Movilidad aérea

Movilidad maritima

Logistica y Mercancias

activos

Respuesta favorable a las propuestas que promueven la peatonalizacién y el uso de la bicicleta
Concienciacion de la Administracién en el desarrollo de la movilidad sostenible

Tradicidn ciclista en la CAPV

Financiacién europea, de la CAPV y estatal para el fomento de modos activos

Cantidad y ambiciéon de la Planificacién en los diversos dmbitos

Posibilidad de avanzar en la transferencia de competencias en materia de gestidn aeroportuaria
Estrategia de AENA 4.0.

Estrategia de sostenibilidad de AENA

Nueva red de alta velocidad (intermodalidad)

Modelo de gestidn aeroportuario conjunto de la CAPV

Planificacion aeroportuaria
Directrices de Ordenacion Territorial y Planificacion Territorial Comarcal
Ayudas de la Estrategia de Movilidad Sostenible MITMA
0 Estimulo de medios de transporte de bajas emisiones en los aeropuertos del MITMA
O Programa de ayudas a la carga aérea
Marco juridico previsto en la Ley 2/2018 para regular y desarrollar el transporte maritimo interno
y el sistema portuario.
Plan Director de Digitalizacion de Puertos del Estado
Proyecto Core LNGas Hive dentro de la Estrategia de Sostenibilidad y Agenda 2030 de Puertos
del Estado
Actuaciones desarrolladas por el Puerto de Bilbao en el campo de la innovacién y nuevas
tecnologias
Plan Estratégico 2015-2025 del puerto de Pasaia
Plan Estratégico 2018-2022 del puerto de Bilbao
Tendencias y expectativas de crecimientos en los puertos de la CAPV (mercancias)
Planes Territoriales del Gran Bilbao y Donostialdea
Potenciar y mejorar las conexiones ferroportuarias
Estimulo de medios de transporte de bajas emisiones de la Estrategia de Movilidad Sostenible
del Ministerio
Proyectos del Cluster de Movilidad y Logistica
Plan Estratégico de Aparkabisa
Actuaciones logisticas de los Planes Territoriales de Bilbao, Donostia/San Sebastian y Vitoria-
Gasteiz
0 Desarrollo de una Zona de Actividades Logisticas de apoyo al puerto de Bilbao

0 Desarrollo logistico del corredor Donostia/San Sebastian-Irun

0 Arcos de Innovacion Norte y Sur, nuevo espacio logistico ligado al aeropuerto de Foronda
Apoyo al desarrollo de los nodos intermodales y logisticos estratégicos del MITMA

Politicas de la UE, Ministerio y Gobierno Vasco para el desarrollo de la Intermodalidad
Incremento de la colaboracién con Aquitania y Navarra
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Generales

Movilidad

Movilidad en
sistemas activos
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Mercancias

Riesgos politicos/econdmicos para el desarrollo de la planificacion prevista

Falta de coordinacidn entre territorios

Riesgo de que las entidades locales puedan considerar que alguna normativa general
autonodmica invada su dmbito competencial

Falta de acogida de los vehiculos eléctricos

Ausencia de puntos de recarga eléctricos

Dificultad del sistema para adaptarse a la demanda

Duracién elevada de los trayectos

Costes externos de las lineas ferroviarias

El reparto competencial de las lineas ferroviarias intra-autondmicas puede dificultar la
planificacion y desarrollo del sistema ferroviario vasco

Disparidad de normativa y ordenacidn municipal sobre movilidad activa
Clima y orografia

El reparto competencial actual puede dificultar la planificacion y desarrollo del sistema
aeroportuario vasco
Competencia de la nueva red de Alta Velocidad (Y vasca)

El reparto competencial actual puede dificultar la planificacién y desarrollo del sistema
portuario vasco

Impacto del transporte intermodal en el transporte por carretera
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Arratia

Bajo Deba

DIAGNOSTICO POR AREA FUNCIONAL

Ventajas
Contiene el Parque Natural del Gorbea, el
mayor parque natural del Pais
Vitoria-Gasteiz como polo atractor en un
contexto rural
Grandes centros atractores (aeropuerto,
centro intermodal de transportes y
logistica, poligono industrial, parque
tecnoldgico, universidad)
Tranvia de Vitoria-Gasteiz como alternativa
de desplazamiento sostenible
Buena red ciclista entorno al nacleo
urbano de Vitoria-Gasteiz
Ubicacidn estratégica como territorio
central del Pais Vasco
Es atravesada norte-sur por la AP-1
Buena red ciclista, uniendo todos los
nucleos principales entre si

Posicion de centralidad y de antiguo cruce
de caminos entre Bilbao y Vitoria-Gasteiz
gracias a la N-240

El ferrocarril atraviesa Unicamente la parte
norte (municipios de Bedia y Lemoa)

Red de autobuses completa que permite la
movilidad entre los diferentes nucleos del
area funcional y con el exterior

Dindmica activa gracias a su proximidad al
AF de Bilbao Metropolitano

Posicion estratégica en la parte occidental
del Pais Vasco

Ferrocarril que conecta los nucleos

urbanos mas relevantes en sentido norte-

sur
Gran dinamica econdmica gracias a su
proximidad al AF de Bilbao Metropolitano
Ubicacion estratégica al estar entre
Donostia/San Sebastian y Bilbao

Alta densidad de poblacion

Conexion ferroviaria de los principales
nucleos

Buena red ciclista a escala interurbana
Gran desarrollo industrial del sector
metalurgico

Inconvenientes
No hay conexion directa en ferrocarril
entre Bilbao y Vitoria-Gasteiz
Falta de conectividad en ciertos puntos de
la red ciclista interurbana

Ausencia de ferrocarril en el Area
Funcional

Autobus como Unico modo de transporte
publico

Ausencia de aparcamientos disuasorios

Aislamiento debido a las condiciones fisicas
y la inexistencia de autovias

Falta de comunicacion ferroviaria en la
parte central y sur del Area funcional
Deficiencias en el trazado de la red ciclista
Falta de especializacion industrial

Escasez de aparcamientos disuasorios
Red ciclista incompleta

Escasez de aparcamientos disuasorios
Red ciclista escasa a escala urbana
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Bilbao Metropolitano

Busturialdea-Artibai

Donostialdea-Bajo Bidasoa

Durangaldea

(%]
(7]
(=
2
(%)
©
-
_
©
(%)
[ =}
w

Goierri

Cuenta con un 40% de la poblacidn del Pais
Vasco

Presencia de grandes centros atractores
(aeropuerto, centro logistico, parque

tecnoldgico, campus universitario y
numerosas empresas)

Ferrocarril que atraviesa el AF, ademas
cuenta con metro y tranvia

Cuenta con la Reserva de la Biosfera de
Urdaibai
Conexion ferroviaria de los nucleos mas
poblados

Gran concentracion de poblacion y
actividades

Ubicacidn estratégica dentro del Pais
Vasco, frontera con Francia

Conexion directa con Bilbao y Vitoria-
Gasteiz (AP-8 y A-1)

Nucleos principales del AF a menos de 20
min de la cabecera

Transporte publico eficiente que conecta
los nucleos con la cabecera

Presencia de grandes centros atractores
(aeropuerto, puerto, parque tecnoldgico,
centro logistico, universidad)

Buena red ciclista

Ubicacion estratégica dentro del Pais Vasco
al estar entre las tres capitales del TH

Gran conexion por ferrocarril entre sus
nucleos urbanos y con el exterior

Red de autobuses completa que comunica
con la cabecera y con el exterior

Buen sistema de transporte publico que
conecta los principales nucleos con la
cabecera y con el exterior del Area
Funcional

Buena comunicacién por carretera del Area
Funcional

Gran valor paisajistico

Conexion ferroviaria de los nucleos
principales

Buena red ciclista

Red ciclista inconexa, que precisa una
union de tramos y una mejora de los
tramos urbanos

Aislamiento debido a sus condiciones
fisicas y a su noinclusion en la red de
autovias que conectan las tres capitales de
los TTHH

Nucleos de poblacién a mas de 30 min de
la cabecera del AF

Red ferroviaria inconexa a nivel urbanoy
territorial

Falta de consolidacién industrial
Conexion Donostia/San Sebastian —
Hondarribia mayor de 30 min

Escasez de aparcamientos disuasorios, a
pesar de funcionar como centro atractor
Falta de conexion por ferrocarril de Elorrio
Red ciclista inconexa, tanto a escala urbana
como territorial

Aislamiento del territorio debido a sus
condiciones naturales

Red ciclista inconexa, tanto a escala
territorial como urbana

Poca conexion de la extensa red ciclista
con el exterior
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Mungialdea

Rioja Alavesa
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Urola Kosta

Proximidad al AF de Bilbao Metropolitano
En menos de 10 min se acede desde los
principales nucleos a la cabecera
Influencia econémica e industrial de Bilbao

Buena conexidn de los nucleos de
poblacién mediante autobus

Tiempo de acceso a la cabecera desde los
diferentes nucleos inferior a 30 min

Ubicacion estratégica dentro del Pais Vasco
al estar entre las tres capitales del TH
Tiempo de acceso a la cabecera desde los
diferentes nucleos inferior a 10 min.
Conexion ferroviaria de los principales
nucleos de poblacién

Buena conexion de los nucleos de
poblacion mediante autobus

Buena red ciclista, que conecta los
principales nucleos

Ubicacion estratégica en el eje Bilbao —
Donostia/San Sebastidan

Buena red de aparcamientos disuasorios
Buena conexion de los nucleos de
poblacion mediante autobus

Buena red ciclista, tanto a nivel urbano
como territorial

Movilidad de mercancias posible por
carretera o ferrocarril

Gran dependencia del Area Funcional de
Bilbao Metropolitano

Aislamiento de la red de ferrocarril del Pais
Vasco

Autobus como Unico modo de transporte

publico

Escasez de aparcamientos disuasorios
Insuficiencia de la red ciclista, no permite
fomentar el uso de la bicicleta en el Area
Funcional

Aislamiento, debido a las condiciones
fisicas, del resto del Pais Vasco

Ligada a las dinamicas econémicas de La
Rioja

Aislamiento de la red de ferrocarril del Pais
Vasco

Escasez de aparcamientos disuasorios

Red ciclista deficitaria, que no une los
nucleos de poblacién

Conexidn en autobus con las capitales de
los TH con transbordos

Transporte de mercancias Unicamente por
carretera

Tiempo de acceso a la cabecera desde
varios nucleos superior a 30 min

Parte central y sur aislada del ferrocarril,
dejando a nucleos con poblacion
significativa sin servicio
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e Gobierno Vasco (2006). Plan Territorial Parcial de Urola Kosta.

e Ayuntamiento de Bilbao (2018). Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) 2015-2030 de la
Villa de Bilbao.

e Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2007). Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico.

e Ayuntamiento de San Sebastian (2008). Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2008-2024.
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e Ayuntamiento de Getxo (2017). Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2017-2030 de Getxo.
e Ayuntamiento de Irun (2010). Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Irun.

NORMATIVA

6.2.1. Legislacion Estatal

e Constitucién Espaniola.

e Ley44/1975, de 30 de diciembre.

e Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos civiles.

e Real Decreto 2488/78, de 25 de agosto, sobre transferencias de competencias de la
Administracion del Estado al Consejo General del Pais Vasco en materias de Interior, Turismo,
Actividades Molestas, Insalubres, Nocivas y Peligrosas y Transportes.

e Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local.

e Ley16/1987, de Ordenacién de los Transportes Terrestres.

e Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de Delegacion de Facultades del Estado en las
Comunidades Auténomas

e Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Vehiculos.

e Real Decreto-ley 13/2010, de 3 de diciembre, de actuaciones en el dmbito fiscal, laboral y
liberalizadoras para fomentar la inversidn y la creacion de empleo.

e Real Decreto 900/2011, de 24 de junio, sobre traspaso de funciones y servicios de la
Administracion General del Estado a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de
transporte maritimo.

e Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacién de medidas urgentes para el crecimiento, la
competitividad y la eficiencia

e Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario.

e Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley sobre Trdfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

e Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climdtico y Transicién energética

6.2.2. Legislacion CAPV

e Ley Organica 3/1979, de 18 de diciembre, de Estatuto de Autonomia para el Pais Vasco.

e Ley27/1983, de 25 de noviembre, reguladora de las relaciones entre las instituciones comunes
de la Comunidad Auténoma y los Organos Forales de sus Territorios Histdricos.

e Decreto 36/1985, de 5 de marzo; de 5 de marzo, de delimitacion de competencias entre las
Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma y el territorio Histdrico de Alava en materia
de Transportes por Carretera.

e Decreto 46/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Histdrico de Guiptzcoa en materia de Transportes.

e Decreto 47/1985, de 5 de marzo, de traspaso de Servicios del Territorio Histdrico de Guiptzcoa
a las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma en materia de Transportes.

e Decreto 56/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma al Territorio Histérico de Vizcaya en materia de Transportes.
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e Decreto 57/1985, de 5 de marzo, de traspaso de servicios del Territorio Histdrico de Vizcaya a
las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma en materia de transportes.

e Ley 2/1989, de 30 de mayo, reguladora del Plan General de Carreteras del Pais Vasco,
modificada por ultima vez por Ley 5/2018, de 29 de noviembre.

e Ley 2/2000, de 29 de junio, de Transporte Publico urbano e interurbano de viajeros de
automoaviles de turismo.

e Decreto 243/2002, de 15 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
Transporte Publico Urbano e Interurbano de Viajeros de automdviles de turismo.

e Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera.

e Ley 6/2004, de 21 de mayo, de Red Ferroviaria Vasca-Euskal Trenbide Sarea.

e Decreto 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de Transporte de Viajeros
por Carretera.

e Ley2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadli.

e Ley2/2018, de 28 de junio, de Puertos y Transporte Maritimo del Pais Vasco.

e Ley4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma Vasca.

e Decreto 254/2020, de 10 de noviembre, sobre Sostenibilidad Energética de la Comunidad
Auténoma Vasca.

e Decreto 128/2019, de 30 de julio, por el que se aprueban definitivamente las Directrices de
Ordenacién Territorial de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

e Decreto 63/2020, de 19 de mayo, de aprobacién del tercer Plan General de Carreteras del Pais
Vasco, correspondiente al periodo 2017-2028.

e (Convenios de actualizacion y equiparacion foral en materia de transportes de carretera,
celebrados el 29 de diciembre de 2021, entre MITMA, el Gobierno Vasco y cada uno de los
Territorios Histdricos.

e Ley12/2022, de 15 de diciembre, del Transporte por cable (CAPV).

e Ley 11/2023, de Movilidad Sostenible de Euskadi.

6.2.3. Legislacion local

e Ordenanza municipal reguladora de los usos, trdfico, circulacion y sequridad en las vias
publicas de cardcter urbano de Vitoria-Gasteiz.

e Ordenanza de Circulacion de Peatones y Vehiculos de San Sebastidn-Donostia.

e Ordenanza Municipal de Circulacion de Bilbao

INSTITUTOS DE ESTADISTICA

e Instituto Nacional de Estadistica (INE)
e Instituto Vasco de Estadistica (EUSTAT)
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