«Estrategia de Infraestructuras y
Desarrollo Espacial»

Este articulo se estructura en dos grandes apartados. En primer lugar, se analiza
brevemente la distribucion de la poblaciéon y actividades econdmicas en las
comarcas de las Comunidades Auténomas del Pais Vasco (CAPV, en adelante), asi
como su evolucién reciente. En el segundo apartado se examina la situacién
actual, disfunciones existentes y planes de actuacion en relacién a las principales
infraestructuras: sistema de carreteras, ferroviario, portuario y aeroportuario.

Artikulu hau bi atal handitan egituratua dago. Lehenengoan, Euskal Herriko
Komunitate Autonomoko (aurrerantzean EHKAKo) eskualdeetako biztanleriaren
banaketa eta berorietan ematen diren iharduera ekonomikoak, hala nola horien
azken orduko eboluzioa, aztertzen dira labur-labur. Eta bigarren atalean, gaur
egungo egoera, bertan ematen diren disfuntzioak eta azpiegitura nagusienei buruz,
Ihots, eraepide, irenbide, portu eta aireportuen sistemari buruz iharduteko planak
antzen dira.

The present article is organised in two main sections: The first one analyses shortly, the
distribution of the population, the economic activities and the recent evolution of some
areas (Comarcas) of the Basque Country (CAPV). The second section is devoted to
examine the present situation, the existing disfunctions and plans of action relative to the
main infrastructures: Road system, rail-system, harbour facilities and airports.
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1. Distribucién de la poblacién y localizaciéon de actividades econémicas
2. Infraestructuras: Situacién actual y planes de actuacién

Palabras clave: Distribucién de la poblacién, actividades econémicas, infraestructuras, desarrollo espacial.

N° de clasificacién JEL: R11, R12.

1. DISTRIBUCION DE
POBLACION Y
LOCALIZACION DE
ACTIVIDADES ECONOMICAS

1.1. Distribucién de la Poblacién

La distribucion de la poblacién a lo largo
del territorio vasco presenta un alto grado
de concentracion en las comarcas que
tienen como cabecera a las capitales de
los tres territorios histéricos,
principalmente Bilbao.

En el Gran Bilbao se concentra el 43%
de los habitantes de la CAPV, ratio que se
incrementa hasta el 68% si se incluyen
las comarcas de Donostialdea y la
Llanada Alavesa (Mapa n.° 1). Estas tres
comarcas representan Unicamente el 20%
de la superficie territorial de la Comunidad
Autonoma.

En el extremo opuesto se sitian las
comarcas alavesas con menor grado de
industrializacion (Estribaciones del
Gorbea, Valles Alaveses, Montafia
Alavesa y Rioja Alavesa), donde reside
Unicamente el 1% de la poblacién
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vasca en una superficie territorial que
alcanza al 25% del total de la CAPV.

Los dos comentarios previos nos
proporcionan una primera vision territorial
del territorio vasco: su desequilibrio
espacial.

Confirmando la afirmacién anterior, a
partir del indicador de densidad de
poblacion, destacar el contraste entre los
2.502 habitantes por km.? del Gran Bilbao
y los 6 de los Valles Alaveses. Las
menores densidades de poblacion se
concentran en el sur y oeste del territorio
autbnomo, en el area que queda por
debajo de una linea imaginaria entre el
Gran Bilbao y la Llanada Alavesa.

Analizando la evolucién a partir de
1975, conviene indicar la continuidad del
despoblamiento de las comarcas del sur
de la CAPV (Montafa, Valles y Rioja
Alavesa), asi como la negativa evolucion
demografica de las comarcas del Bajo
Deba vy Goierri, de una intensa
especializacion metalica.

Con objeto de analizar la jerarquia
urbana y la posicibn de cada nucleo
comarcal dentro del sistema
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Mapa n.° 1. Distribucion de la Poblacion (%) (1989)

de ciudades de la CAPV, se ha calculado,
asimismo, la evolucién de la poblacién
entre 1975 y 1986 para los municipios
mas poblados de cada comarca, con
objeto de establecer los ejes de
dinamismo a nivel territorial y su grado de
articulacion.

Segun dicha informacién, se observa
cierta relaciéon entre los principales ejes
de comunicaciones por carretera y el
dinamismo poblacional. Asi, los nucleos
situados en la carretera N-1, Irdn,
Donostia, Beasain, Vitoria ven
incrementar su volumen de poblacion,
manteniéndose el nimero de habitantes
de Tolosa.

Por su parte, el corredor de las
autopistas A-8 y A-68 une ndcleos
comarcales con variaciones demograficas
positivas y negativas durante el periodo.
En el primer caso se sitian, ademas
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de IrGn, Donostia, Zarautz y Durango,
siendo Bilbao y Eibar las excepciones,
experimentando este Ultimo municipio una
apreciable reduccién en su nimero de
habitantes.

Si nos referimos a la evolucion de la
poblacién comarcal en dicho periodo,
puede efectuarse la siguiente tipologia de
comarcas en base a su dinamismo
poblacional:

— Comarcas con variacién superior a la
media de la CAPV (3% de
incremento total durante el periodo).
Por orden de incremento: Llanada

Alavesa, Cantabria Alavesa, Bajo
Bidasoa, Urola Costa y
Duranguesado, con una variacion

entre el 16% de aumento poblacional
en la Llanada Alavesa y 5% en el
Duranguesado.

284



— Comarcas con incremento
poblacional, aunque inferior a la
media de la CAPV:
Markina-Ondarroa, Gran Bilbao,
Donostialdea, Gernika-Bermeo,
Tolosaldea y Alto Deba.

— Comarcas con retroceso poblacional:
Encartaciones, Goierri, Rioja
Alavesa, Arratia-Nervion,
Estribaciones del Gorbea. Bajo Deba,
Montafia Alavesa y Valles Alaveses.
Destaca especialmente la pérdida de
poblacién durante el periodo de estas
dos Ultimas comarcas, con
descensos del numero de habitantes
del 16% y 21%, respectivamente.

Para finalizar, conviene indicar que
todas las comarcas guipuzcoanas
cuentan con un nicleo comarcal con una
poblacién superior a los 10.000 habitantes
y, por tanto, con un volumen demografico
suficiente para la prestacion de servicios y
necesario para la vertebracién del espacio
comarcal préximo.

En el territorio histérico de Bizkaia, las
comarcas de Arratia-Nervion y
Encartaciones carecen de un nicleo de la
dimension citada. Por lo que respecta a
Alava, con la excepcién de Vitoria-Gasteiz
y Llodio no existe ningun nicleo que
alcance el umbral mencionado.

Especialmente intensa es la
concentracién espacial de la poblacién
alavesa en Vitoria-Gasteiz (75% del
territorio histérico) frente al 32% de la
poblacion del territorio histérico de Bizkaia
concentrada en Bilbao y el 26% de la
guipuzcoana en Donostia-San Sebastian.

1.2. Localizacion de
Actividades Econémicas

Del andlisis de la distribucién sectorial
de la poblacibn ocupada puede
establecerse, a grandes rasgos, una
aproximacion a una tipologia de las
comarcas vascas a partir de su
especializaciébn  productiva. En este
sentido, puede establecerse la siguiente
clasificacion comarcal en cinco grandes
grupos (Mapa n.° 2):

— Grupo |: comarcas agricolas. En
estas comarcas la poblaciéon ocupada
en la agricultura alcanza casi la mitad
de la poblaciéon ocupada comarcal.
Estas comarcas son los Valles
Alaveses y la Montafia Alavesa.
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— Grupo Il: comarcas industriales.
Comarcas con fuerte predominio
industrial, donde este sector, sin
incluir la actividad de la construccion,
ocupa a mas de la mitad de los
empleados residentes en la comarca.
Son, por orden de presencia de la
industria, las siguientes: Alto Deba,
Duranguesado, Cantabria Alavesa,
Goierri, Bajo Deba, Arratia-Nervion,
Tolosaldea y Urola Costa. Estas
comarcas se sitan alrededor del
centro geografico de la Comunidad
Auténoma y en el triangulo formado
por las tres capitales, comprendiendo
la  mayor parte de territorio
guipuzcoano, el sur de Bizkaia y la
vertiente cantabrica de Alava.

— Grupo lll: comarcas de servicios. En
estas comarcas la ocupacion terciaria
es claramente predominante,
empleando a la mayor parte de la
poblacion ocupada comarcal. En este
grupo se incluyen Donostialdea. Bajo
Bidasoa, Gran Bilbao y
Plentzia-Mungia. Como puede
observarse, ademas de las capitales
de los territorios histéricos de
Gipuzkoa y Bizkaia, pertenecen a
este grupo las comarcas proximas a
ellas y areas de expansion
residencial y de servicios de dichas
capitales. Conviene indicar que nos
estamos refiriendo a residencia de la
poblacién ocupada y no a localizacion
de la actividad econdmica
desarrollada, pudiendo existir en este
caso flujos residencia-trabajo desde
los nudcleos residenciales proximos a
los centros urbanos.

— Grupo IV: comarcas industriales y de
servicios. En este grupo se detecta
una elevada presencia de ambas
actividades en el territorio comarcal,
no pudiendo, por tanto, efectuarse
una caracterizaciéon comarcal en base
a un Unico sector productivo. Se
incluyen las comarcas de la Llanada
Alavesa, Encartaciones y
Estribaciones del Gorbea.

— Grupo V: comarcas mixtas. A este
grupo pertenecen aquellas comarcas
con una base econdmica
diversificada en los diversos grandes
sectores productivos, primario,
industrial 'y de servicios. Las
comarcas que se incluyen en este
grupo son: Rioja Alavesa,
Gernika-Bermeo y Markina-Ondarroa.
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Mapa n.° 2. Caracterizacién Econémica
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Si se efectlta el calculo de la evolucion
del indice de centralidad de las comarcas
vascas, por medio del ratio poblacién
ocupada por kildbmetro cuadrado para los
afios 1975 y 1986, pueden efectuarse las
siguientes consideraciones:

— La jerarquia comarcal, calculada
para 1986 en base a este indicador,
sitia en primer lugar al Gran Bilbao
con un indice 794 (media 100 para el
territorio auténomo). A notable
distancia se sittan las comarcas de
Donostialdea y Bajo Bidasoa con
unos indices de 355 y 322,
respectivamente. Estas tres
comarcas junto con las de
Plentzia-Mungia (indice=173). Bajo
Deba (125) y Duranguesado (102),
son las Unicas que alcanzan un
indice superior a la media vasca. La
comarca de la Llanada Alavesa se
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sitla a continuacién con un indice
practicamente igual a la media (99).

La evolucién entre 1975 y 1986 del
indice proporciona una pérdida de
centralidad econdémica de |las
comarcas del Gran Bilbao (indice 838
en 1975) y Bajo Deba (141 en el
mismo afio). En sentido contrario,
adquiere una mayor centralidad el
area situada en el limite de los tres
territorios histéricos, formada por las
comarcas de la Llanada Alavesa, Alto
Deba y Duranguesado, hacia el cual
parece trasladarse el centro de
gravedad de la economia vasca.
Asimismo, las comarcas costeras del
Bajo Bidasoa, Urola Costa,
Markina-Ondarroa y Plentzia-Mungia
mejoran sus indices de centralidad
durante la década de estancamiento
econdémico.
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Mapa n.° 3. Evolucién de la Poblacion por Comarcas

Este traslado del centro de gravedad de
la economia vasca se produce en
detrimento de la polaridad del Gran Bilbao
y perdiendo posiciones, asimismo, el Bajo
Deba y Donostialdea.

A partir de 1985, se produce una
inflexion en el ciclo econdmico de la
industria y de la economia vasca. En el
momento de redactar el presente
documento no se dispone de la
informacion del Censo de Poblacion de
1991, la cual nos permitiria efectuar un
andlisis territorial de las caracteristicas del
realizado anteriormente para el periodo
1975-1986.

Desde la vertiente de la jerarquia
urbana y la prestacion de servicios desde
los nlcleos de poblacién, puede
analizarse los incrementos en el
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nimero de oficinas bancarias entre 1985
y 1989, como una primera aproximacién a
la centralidad de las comarcas vascas.

Asi, entre ambas fechas ha aumentado
en 381 el nimero de oficinas bancarias
en el territorio de la CAPV, un 27% en
términos porcentuales.

La centralidad de la comarca del Gran
Bilbao queda reflejada en el crecimiento
en su nimero de oficinas bancarias, 169
durante el cuatrienio, el 44% del
crecimiento neto total en la Comunidad
Auténoma.

A sensible distancia se sithan
Donostialdea, con un aumento de 49
oficinas (13% de la CAPV), y Llanada
Alavesa, con 26 nuevas oficinas (7% de
la CAPV).
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En la totalidad de las comarcas se
incrementa el ndmero de oficinas
instaladas, con la excepcion de Valles
Alaveses y Cantabria Alavesa.

La pérdida de centralidad de Bilbao
como consecuencia de la crisis industrial
se ve compensada en los udltimos afios
con la concentracién de actividades de
servicios en la capital vizcaina, tal como
se refleja en las aperturas de oficinas

bancarias, confirmandose su posicion
predominante para la prestacion de
servicios.

2. INFRAESTRUCTURAS: SITUACION
ACTUAL Y PLANES DE ACTUACION

2.1. Infraestructura de Carreteras
2.1.1. Red actual
a) Conexién del espacio vasco

La integracion del territorio vasco en los
principales itinerarios de trafico
internacionales se produce a través de su
inclusiébn en los ejes de orientacidon
Este-Oeste, conformado por las
carreteras de referencia E-70 y E-80, y
Norte-Sur a través de la carretera E-05.

La carretera E-70 (La Corufia-Burdeos)
transcurre por territorio vasco a través de
la autopista de peaje A-8 (Bilbao-Behobia)
y soluciones es Sur y Ugaldebieta o,
alternativamente, por la carretera N-634.

La carretera de referencia E-80
(Lisboa-Burgos-Pau) utiliza en territorio
de la CAPV las vias de la N-1 y A-8 (San
Sebastian-frontera), estando definido,
asimismo, como itinerario el trazado de la
autopista A-1.

Por su parte, y en la orientacién
Norte-Sur como conexién internacional,
se establece como carretera de referencia
la denominada E-05 (Glasgow-Paris-
Algeciras), que transcurre en la CAPV por
las mismas vias que la conexion de la
E-80.

Asimismo, como conexion intrarregional
de notable importancia para la
articulacion exterior de la Comunidad
Autébnoma, se sitla la carretera E-804,
Bilbao-Logrofio-Zaragoza, definida como
carretera de conexidon en los itinerarios
internacionales. Esta via discurre en
territorio autbnomo a través de la
autopista de peaje A-68.
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b) Conexién intrarregional

Ademas de las carreteras mencionadas
como itinerarios de trafico internacional,
las principales conexiones en el interior
de la comunidad autbnoma son las
siguientes:

— Corredor del Valle del Deba (C-6213)
entre Malzaga y \Vitoria que
atraviesa, entre otros, los municipios
de Soraluze, Bergara, Arrasate y
Aretxabaleta, y a través del puerto de
Arlabdn conecta este valle con

Vitoria.
—Eje transversal Durango-Beasain
(C-6322). Este eje a desarrollar

atraviesa los municipios industriales
del Goierri y conecta los valles
guipuzcoanos del Urola y Deba con el
Duranguesado debiendo superar las

dificultades orograficas que
representan los altos de Descarga y
Kanpazar.

— Conexién entre el Gran Bilbao y
Vitoria y la meseta, alternativas a la
autopista de peaje A-68, a través de
la CN-625 que atraviesa los nucleos
industriales del norte de Alava y de la
CN-240 de conexion con Vitoria a
través del valle de Arratia y puerto de

Barazar.

— Itinerario  Guipuzcoa-Navarra, a
través de la CN-240, que debe
superar el puerto de Azpiroz en

territorio navarro o alternativamente,
con trazado sinuoso y estrecho la
carretera C-130 a través del puerto
de Lizarrusti o en su caso la CN-1
con un recorrido sensiblemente
mayor.

— Corredor del Cadagua (C-6318) entre
Bilbao y los municipios méas poblados
de las Encartaciones y el norte de
Burgos.

— Oftros itinerarios de  conexion
intrarregional, son los definidos por la
N-232 entre Armifién y la Comunidad
de La Rioja y C-132 entre Vitoria y
Estella, ambas en territorio alavés.

2.1.2. Principales disfunciones
existentes

La articulacion exterior de la CAPV, que
se efectla a través de los corredores
Norte-Sur y Este-Oeste presenta notables
carencias infraestructurales en algunas

288



de sus vias, con trazados sinuosos Yy
estrechos, debiendo superar dificultades
orogréficas y atravesando nucleos
urbanos.

La carretera N-1, de enlace Norte-Sur,
via béasica de conexién internacional y
que soporta un importante flujo de
mercancias, incrementado con la
integracion espafiola en la CE, presenta
notables insuficiencias en la mayor parte
de su recorrido por el territorio de la
Comunidad.

Entre las disfunciones mas significativas
pueden  citarse: la travesia de
Vitoria-Gasteiz, que recoge trafico urbano
a la vez que dificulta la expansion
territorial de esta capital; el tramo
Vitoria-Alsasua, con un recorrido sinuoso
y elevado indice de peligrosidad; la
dificultad orografica que representa el
puerto de Etxegarate, con un solo carril de
descenso en direccion Irdin y reducida
velocidad media, asi como el tramo
Idiazabal-Legorreta que soporta un
elevado tréfico intercomarcal y atraviesa
diversas poblaciones (Olaberria, Beasain,
Ordizia, Itsasondo, Legorreta).
Finalmente, en el tramo Donostia-Irin esta
carretera atraviesa los nucleos urbanos de
Pasaia y Renteria soportando un
importante flujo de trafico urbano vy
comarcal, existiendo no obstante el
itinerario alternativo de la autopista de
peaje A-8.

El itinerario alternativo Norte-Sur por
autopista, utiliza las autopistas de peaje
A-8 y A-68, aunque su conexion en el
tramo  Arrigorriaga-Basauri es  muy
deficiente.

El corredor Este-Oeste por medio de
autopista  presenta una adecuada
conexion entre la frontera y los principales
nacleos urbanos de los territorios
histéricos de Vizcaya y Guipuzcoa,
aunque la accesibilidad a Cantabria es
muy deficiente en su Ultimo tramo,
pendiente de ejecutar la Ultima fase de la
autopista del Cantabrico en territorio
vizcaino.

El itinerario alternativo, N-634, atraviesa
importantes nicleos de poblacion (Eibar y
Amorebieta, entre otros) y necesita obras
de acondicionamiento en numerosos
tramos.

La via de conexién entre GuiplUzcoa y
Navarra y el valle del Ebro presenta
insuficiencias  derivadas del trazado
sinuoso y estado de la N-240 y de las
dificultades orogréficas que debe superar.
Por su parte, la conexion de los territorios
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historicos de Vizcaya y Alava con el valle
del Ebro es adecuada a través de la
autopista de peaje A-68.

Siguiendo con la relacion de los
principales déficits de comunicaciones
terrestres por carretera, mencionar las
dificultades de accesibilidad de los
municipios del Goiherri y Alto Deba, no
ubicados sobre las principales vias de
comunicacion, a los corredores
principales Norte-Sur y Este-Oeste.

La conexidon Norte-Sur sobre el Valle
del Deba, se realiza sobre la carretera
C-6213 (Urbina-Malzaga). El acceso
desde los municipios situados en este
corredor o en su derredor a
Vitoria-Gasteiz y la meseta tropieza con la
dificultad orografica que representa el
puerto de Arlaban, asi como las
insuficiencias detectadas en algunos

tramos, aunque recientemente se ha
finalizado la construccion de diversas
variantes.

La accesibilidad intracomarcal de los
valles guipuzcoanos del Oria, Urola y
Deba en su parte alta al corredor
Este-Oeste, presenta, asimismo, notables
dificultades derivadas de las dificultades
orograficas y de las travesias que debe
superar, tanto en su tramo guipuzcoano,
como en la accesibilidad al
Duranguesado y a la autopista A-8 y
N-634.

Finalmente, indicar la deficiente
accesibilidad de la capital vizcaina a la
zona norte de Burgos y los municipios de
las Encartaciones, a través del corredor
del Cadagua. La descripcién de las
principales disfunciones existentes en la
red actual de carreteras, podria
extenderse si  se contemplan las
situaciones de la red en las proximidades
de los principales nucleos de poblacion y
las accesibilidades a puertos maritimos y
aeropuertos.

2.1.3. Planes de actuacion

El avance del Plan General de
Carreteras del Pais Vasco del Gobierno
Vasco prevé unas inversiones de 134.762
millones de pesetas para el periodo
1987-1998 en la Red Objeto del Plan, que
incluye al conjunto de carreteras de
mayor importancia en funcién de su
caracter de pertenencia a itinerarios de
tréfico internacional o interautonémico asi
como aquellos que soportan un
importante volumen de transporte o sirven
de acceso a puertos
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Cuadro n.° 1. Plan General de Carreteras. Red Objeto del Plan

(Millones de pesetas)

1987.-1992 1993-1998

OBRA PRINCIPAL 63.537 30.748
ACONDICIONAMIENTO 11.430 16.400
VARIANTES URBANAS 7.747 4.900
TOTAL 82.714 52.048

Fuente: Gobierno Vasco. Dpto. de Transportes y Obras Publicas. Avance del Plan General de

Carreteras.

y aeropuertos en general (Mapa n.° 4).

En este avance se efectlia un desglose
por sexenio de las inversiones previstas,
correspondiendo  82.714 millones al
periodo 1987-1992 y 52.048 millones al
sexenio 1993-1998. Del total de estas
inversiones, el 70% corresponde a la
realizacion de obra principal, el 21% a
obras de acondicionamiento y el 9%
restante a la realizacion de variantes de
nacleos de poblacion. En el cuadro n.° 1,

figura el desglose por periodos de estas
inversiones.

En el primer sexenio la obra principal
alcanza hasta un 77% del total de
inversiones previstas, el 14% a obras de
acondicionamiento y el 9% restante a
variantes urbanas. Las cantidades
previstas para la realizaciébn de obra
principal en la red objeto del plan marcan
las prioridades establecidas en este
avance del Plan General de Carreteras
del Pais Vasco.

Cuadro n.° 2. Red Objeto del Plan. Inversiones Previstas

(Millones de pesetas)

1987-1992 1993-1998 TOTAL

N-1 (Miranda-lrin) 14.990 12.675 27.665
C-6322 (Durango-Beasain) 8.509 5.598 14.107
C-6213 (Urbina-Mélzaga) 9.180 825 10.005
A-8 (Autopista Cantébrica) 9.600 — 9.600
Autovia Guipuzcoa-Navarra 8.978 — 8.978
BI-112 (Kukularra-Erletxes) 6.210 1.520 7.730
C-6318 (Bilbao-Balmaseda) 4.800 1.850 6.650
N-634 (El Haya-S. Sebastian) 1.955 3.900 5.855
N-625 (Bilbao-Orduha) 2.500 — 2.500
$5-413 (Andoain-S. Sebastian) — 1.500 1.500
R.O.P. 66.722 27.868 94.580

Fuente: Gobierno Vasco. Dpto. de Transportes y Obras Publicas. Avance del Plan General de Carreteras del

Pais Vasco.
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Mapa n.° 4. Obra a realizar con expresion de Prioridades en la Red objeto del Plan

'88-/861 SElsIAa1d SBUOIdBN)OY "OOSEA SiEd [9p SBlslalie) ap |eJausn) ue|d ‘apuand

‘pepiiolid EPED 9p 0JJUSP SBIGO SB| 9P UQIOBUSPIO BJOW BUN $3 OUBLIOJ [9p UQIOBNURUOD € 8UdIA 8nb ‘u |3 ‘(eueqin

ajuelieA A ojuaiweuoipuode ‘jediounid e1gO) 091IQISIH 0110}1II8| BPED 3P 0J1usp ewelboid eped e 8jusipuodssllod e| S8 ‘ouewols u | Jod epefsyas peprioud e

69

evean sweuen, s
D T
oo e owweope © enoiny EEEESES
S3YNOIONIANOD SONDIS
‘866 1-L86 L Seisinaid ssuoroenidoy

OJSVA SIvd 13a
SVYH3134HVYD 3@ TVHINIO NVid

9101 by

NV1id 130 013r80 34 VI N3
$3QvalyOoldd 30 NOIS3HdX3 NOD
HVZITv3d v vHao0

fregn vie o1, H v o1
. ~ >
o a_. ﬂ‘

N, BB g : /
\ » = N I -

S

89

201

Ekonomiaz N.° 20



«Estrategia de Infraestructuras y Desarrollo Espacial»

La obra principal prevista en la red
alcanza la cuantia de 94.590 millones, de
los cuales el 71% esta previsto ejecutar
en el primer sexenio de implantacion del
Plan (Cuadro n.° 2).

En funcion de la cuantia prevista, las
mayores ejecuciones de obra se sitian en
el corredor Norte-Sur definido por la
carretera N-1, con una cuantia de casi
28.000 millones en los doce afios
contemplados en el Plan. En este
itinerario las principales obras previstas
son la variante de Etxegarate, la autovia
Matauco-limite de Navarra, la
circunvalacion norte de Vitoria y el
desdoblamiento Ordizia-Legorreta,
alcanzando entre todas ellas una cifra de
18.600 millones de pesetas. La
realizacion de las ultimas obras citadas
esta prevista en el primer sexenio de
ejecucion del Plan, en tanto que en el
caso de la variante del puerto de
Etxegarate su inicio se posterga hasta
1993 (Cuadro n.° 3).

El corredor que une los \valles
guipuzcoanos del Oria, Urola y Deba con
el Duranguesado por medio del itinerario
definido por la C-6322 prevé una
realizacion de obras por una cuantia de
14.000 millones de pesetas, incluyendo la

poblaciones

eje y la realizacion de un tdnel en el
puerto de Descarga.

El otro corredor que atraviesa los
nucleos del Valle del Deba, definido por el
itinerario de la carretera C-6213 de
direccion Norte-Sur, alcanza, asimismo,
un volumen significativo de inversion,
10.000 millones de ptas., concentradas
en el primer sexenio, que incluye como
obra de mayor entidad la realizacién de la
variante del puerto de Arlaban.

Aisladamente consideradas, las
principales obras previstas en el Plan son
la autovia Aduna-Navarra de conexion de
Guiptzcoa con Navarra y el Valle del
Ebro y la ejecucion de la Fase IV de la
solucién Ugaldebieta, de enlace con el
limite de Cantabria y tramo pendiente en
territorio vasco del corredor Este-Oeste a
través del itinerario de la autopista A-8.
Las cuantias previstas para ambas obras,
prevista su finalizacion en el Plan para
1992, son de 8.978 millones y 7.000
millones de ptas., respectivamente. La
realizacion de estas obras es de vital
importancia para la accesibilidad exterior
de la CAPV, tanto al Valle del Ebro y
Mediterraneo como a la cornisa
cantabrica, presentando ambos enlaces
en el momento actual notables
insuficiencias y limitando notablemente el
engarce exterior de la economia vasca en

realizacion de variantes de las principales ~ relacion a los principales ejes de
situadas sobre este dinamismo econémico.
Cuadro n.° 3. Principales obras previstas
ITINERARIO PERIODO PR(EﬁHDthJEESS)T S
Autovia Aduna-Navarra 1989-1992 8.978
Solucién Ugaldebieta-Fase IV A—8_ 1989-1991 7.000
Variante de Etxegarate N-1 1993-1997 6.000
Corredor de Txoriherri BI-112 1989-1994 5.800
Variante de Arlaban C-6213 1990-1992 5.500
Autovia Matauco-Navarra N-1 1990-1992 4.900
Ibarsusi-San Adrian N-634 1993-1995 3.900
Circunvalacion Norte de Vitoria N-1 1987-1990 3.900
Desdoblamiento Ordizia-Legorreta N-1 1988-1991 3.800

Fuente: Gobierno Vasco. Dpto. de Transportes y Obras Publicas. Avance del Plan General de

Carreteras del Pais Vasco.
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2.2. Infraestructura ferroviaria

2.2.1. Descripcion de la red actual

La red de ferrocarriles de la CAPV esta
formada por dos lineas principales
pertenecientes a Renfe, Madrid-Irin y
Bilbao-Miranda, constituyendo la primera
de ellas el itinerario principal sobre el eje
Norte-Sur y paso obligado del trafico
europeo hacia Portugal y noroeste
espafiol, ademas de servir de conexion
entre Guiplzcoa y Alava y de via de
acceso al puerto de Pasaia. La linea
Bilbao-Miranda enlaza el principal centro
industrial de la CAPV a la meseta,
sirviendo, asimismo, al puerto de Bilbao.

El eje transversal Este-Oeste esta
compuesto por la linea de via estrecha
Bilbao-Donostia perteneciente a Eusko
Trenbideak y su prolongacién hasta
Hendaya, disponiendo, asimismo, de
diversos ramales. La conexion
Bilbao-Oeste se realiza a través de las
lineas Bilbao-Santander y Bilbao-Ledn
pertenecientes a FEVE. Ademas de estas
lineas, existen las de conexion
intracomarcal de especial importancia en
el area del Gran Bilbao.

La linea Madrid-Irin, eje bésico de
conexion internacional por ferrocarril,
discurre en territorio auténomo por la
Llanada Alavesa, posteriormente por el
tramo Alsasua-Zumarraga, de
pronunciados desniveles y dificil orografia
necesitando de 14 tineles en un tramo de
30 km de longitud, lo cual repercute en
elevados tiempos de viaje. A partir de
Bea-sain transcurre por el corredor de la
N-1 hasta la frontera.

La linea Bilbao-Miranda debe
sobrepasar el obstaculo que representa el
puerto de Ordufa, con notables
disfunciones y falta de competitividad con
el trafico por carretera y presentando
notables carencias como via de conexién
del Gran Bilbao y de su puerto con la
Meseta y el Valle del Ebro.

Estas dos lineas constituyen las
principales vias de interés extrarregional
en territorio autbnomo, ya que la conexion
Este-Oeste asentada sobre la linea de via

estrecha Bilbao-Donostia presenta
caracteristicas de obsolescencia y
elevados tiempos de viaje, superando

fuertes  dificultades  orograficas  al
atravesar transversalmente los valles del
Oria, Deba y Urola. Esta linea adolece de
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una absoluta falta de competitividad en
relacion al itinerario por carretera,
captando trafico marginal.

2.2.2. Planes de actuacion

El Plan de Transporte Ferroviario (PTF)
del Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones de 1987 contemplaba en
territorio autbnomo la mejora de los
accesos Bilbao-Meseta mediante la
construccion de un nuevo trazado
Bilbao-Vitoria. Con posterioridad a dicha
fecha, el Gobierno Vasco disefid6 otra
alternativa, denominada «Plan Ferroviario
de Euskadi» que incluia la denominada
solucion de la «Y» vasca. Esta solucion
denominada «Corredor de Santa Agueda»
estableci6 la conexion de las tres
capitales mejorando los enlaces entre
ellas, e incorporando la relacién ferroviaria
Bilbao-Donostia en alta velocidad, asi
como beneficios importantes para la
conexion Vitoria-Iran, linea no
contemplada en el PTF.

De la puesta en comun de ambos
planes se estableci6 un acuerdo de
colaboracién Renfe-Gobierno Vasco para
la elaboracion de un plan conjunto. En el
transcurso de su realizacion se adopté
por el Consejo de Ministros la
introduccion de lineas de ancho
internacional aptas para alta velocidad, lo
cual incidi6 en dicho proyecto.

La solucion acordada conjuntamente
presenta notables similitudes con la
disefiada en el Plan Ferroviario de
Euskadi, adoptando el trazado de la «Y»
e incorporando un nuevo trazado de alta
velocidad en el tramo Beasain-Irln, asi
como proponiendo un enlace en Navarra
y el Valle del Ebro, asimismo, en ancho
de via internacional.

Las caracteristicas de la solucién
propuesta y su coste se incluyen en el
cuadro n.° 4. Los tramos previstos por
este trazado parten de las tres capitales
confluyendo en Elorrio, localizacién
relativamente equidistante entre ellas. Los
145 km a construir como nueva linea apta
para alta velocidad alcanzan un coste
presupuestado de 157.000 millones de
pesetas, estando prevista la realizacion
de 56 tuneles y 14 viaductos.

Este coste estimado no puede
considerarse mas que como una
aproximacién al coste real,
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Cuadro n.° 4. Red Ferroviaria de la CAPV. Solucién prevista

Nove e | N N.° PRESUPUESTO

(km) TUNELES |VIADUCTOS | (mill. ptas.)
TRAMOS ELEMENTALES
Bilbao-Elorrio 31 12 - 27.420
Elorrio-Tolosa 44 23 9 60.215
Tolosa-Irin 31 15 2 25.994
Vitoria-Elorrio 36 4 2 40.539
SOLUCION PROPUESTA* 145 56 14 157.353

* Incluye los enlaces con el corredor Bilbao-Iran.

No incluye la conexion directa Valle del Ebro-Mediterraneo, via Pamplona.
Fuente: Gobierno Vasco. Dpto. de Transporte y Obras Publicas.

existiendo precedentes recientes en
territorio espafiol (Madrid-Brazatortas) en
el que los costes presupuestados han
debido ser revisados fuertemente al alza.
No obstante, el coste presupuestado por
kilometro (1.085 millones) dobla el coste
estimado por km de la red de alta
velocidad europea, que incluye tanto
lineas nuevas como adaptacién de lineas
ya existentes, aunque es indudable que la
complejidad del trazado en territorio vasco
es sensiblemente mayor.

Esta solucibn de alta velocidad
reduciria apreciablemente las distancias
y, mas aun, los tiempos de viaje. Como
ejemplo de ello, el recorrido Bilbao-Madrid
se efectuaria en 3h. frente a 5h. en la
actualidad. Por su parte, el itinerario
Bilbao-Irin reduciria su tiempo de viaje
desde 4h. a menos de 1h.

La solucién propuesta proporciona una
adecuada respuesta a las conexiones
externas del Pais Vasco, es decir, meseta
y zona centro y valle del
Ebro-Mediterraneo, quedando pendiente
la conexién con la cornisa cantabrica.
Asimismo, mejora la conexion interior
entre las capitales, reduciendo
notablemente los tiempos de viaje.
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2.3. Puertos

Los puertos maritimos de Bilbao vy
Pasajes cuentan con una amplia area de
influencia que se extiende a las
comunidades autonomas proximas y en
algunos casos se extiende a amplias
areas del Estado, dada su accesibilidad a
la Europa atlantica.

La entidad de ambas instalaciones
gueda reflejada en los 34 millones de Tm
movidos en 1990, 30 de ellos en el de
Bilbao, que le sitia a la cabeza de los
puertos espafoles. El puerto de Bilbao
movilizd en 1988 el 11% del trafico
maritimo de mercancias del conjunto
espafiol, situandose en primer lugar entre
los puertos espafioles, aunque en
volumen de mercancias se encuentran
muy proximos los de Tarragona vy
Algeciras. El volumen de mercancias
embarcados y desembarcados en dicho
afio fue de 24 millones de Tm en Bilbao,
23,9 millones en Tarragona y 23,1
millones en Algeciras. A notable distancia
se sitlan los puertos de Barcelona y
Cartagena, con 16,9 y 13,7 millones,
respectivamente. Entre los puertos de la
cornisa cantabrica, la actividad del puerto
de Bilbao duplica a la del siguiente puerto
segln el volumen de trafico
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de mercancias, Gijon (11,1 millones de
Tm). En el puerto de Bilbao es mayoritario
el trafico de productos petroliferos,
principalmente importaciones de crudo de
petréleo y exportaciones de fuel-oil,
gasolina y gas-oil. El trafico siderurgico se
sitUia a continuacion, descargando mineral
de hierro, carbén y chatarra y cargando
productos siderargicos.

Pasajes, por su parte, esta
especializado en trafico siderargico,
desembarcando chatarra con destino a
las empresas de siderurgia no integral de
sus  proximidades 'y  embarcando
productos siderargicos, aunque en una
cuantia sensiblemente méas reducida. El
puerto de Pasajes se encuentra,
asimismo, especializado en el trafico de
automoéviles, fabricados en Aragén vy
Valencia y destinados a los mercados del
norte de Europa. La accesibilidad
ferroviaria y por carretera al area del valle
del Ebro y Levante desde el puerto
condiciona apreciablemente la actividad
portuaria, especialmente si se considera
un escenario econémico no expansivo
para el sector siderurgico y el incremento
de intercambios previsible a partir de la
formacion del Mercado Unico y de la
evolucién econdmica de los paises del
Este europeo.

El puerto de Bilbao ha alcanzado un
sostenidamente alto indice de utilizacion
de su capacidad, por lo que esta previsto
un ambicioso proyecto de relleno y
construccion de nuevos muelles en el
Abra exterior. En su primera fase, a
terminar en 1995, se construiran un dique
y un contradique con un muelle de un
kilbmetro, ganando al mar un millén de
m.? En una fase ulterior se completaria la
obra hasta alcanzar la cifra total de 8 km
de muelle y 3,5 millones de m.? ganados
al mar.

Las principales disfunciones del puerto
de Bilbao, ademas de la citada congestion
de las instalaciones, se centran en las
comunicaciones terrestres tanto por
carretera como por ferrocarril. Se prevé
mejorar la deficiente penetracién actual
mediante la construccién de una nueva
estacion con un sistema adecuado de
formacién y clasificacion de trenes y un
aumento de las vias existentes. No
obstante, la situacion actual del tramo

Ordufia-Miranda limita, asimismo, la
utilizacion del transporte ferroviario,
situacion que serd subsanada a
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partir de la ejecucion del nuevo proyecto
de conexién ferroviaria ya comentado.

La comunicacion por carretera presenta
deficiencias que seran solventadas con la
finalizacion de los ramales de conexion
con el puerto incluidos en la llamada
solucion Ugaldebieta. Esta fase del
proyecto se ha visto demorada en mas de
dos afios por las dificultades inherentes a
su trazado por zonas densamente
pobladas y la conflictividad suscitada por
el problema de las compensaciones,
actualmente en vias de solucion
definitiva.

El puerto de Pasajes, por su parte,
apenas tiene problemas de acceso, pero

ofrece  menores  posibilidades de
desarrollo. En todo caso, se estan
realizando importantes proyectos
puntuales para la mejora de su

infraestructura y equipamiento (dragados,
rehabilitaciéon de tinglados, recuperacion y
acondicionamiento de areas del puerto
anteriormente otorgadas en concesion,
etc.).

2.4. Aeropuertos

Durante largo tiempo los aeropuertos de
la CAPV han carecido de un plan director
gue configure sus funciones y establezca
sus planes de actuacion y desarrollo. Esta
situacion ha sido propiciada por la
confrontacion  existente  entre  los
aeropuertos de Bilbao y Vitoria, cuya
resolucién no ha querido ser abordada
directamente  por las  respectivas
Administraciones Publicas. Se ha llegado
asi a una situacion caracterizada por un
(aparente) exceso de infraestructuras
(tres aeropuertos dentro de un radio de 60
kilbmetros) y una notable deficiencia de
servicios (lineas, frecuencias,
capacidades).

En la actualidad, los tres aeropuertos
existentes en el territorio de la CAPV
contemplan procesos de inversion para
los proximos afos, aunque en cuantias
muy diferentes. Las principales se centran
en el aeropuerto de Sondika, que se
configura como el aeropuerto de cabecera
en la CAPV. El trafico de pasajeros en
territorio vasco se localiza
mayoritariamente en este aeropuerto, por
donde transitaron en 1990 1.073.000
pasajeros, frente a 290.000 de Foronda y
111.000 de Hondarribia.
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El area de influencia de Sondika se
sitia mayoritariamente en la CAPV y en
conexiones interiores, en tanto que
Foronda pretende alcanzar una mayor
especializacion en vuelos de largo y
medio recorrido, abarcando un mayor
area de influencia. EI trafico de
Hondarribia, limitado a conexiones a
Madrid y Barcelona capta, asimismo,
pasajeros del departamento de los
Pirineos Atlanticos que lo utilizan en sus
desplazamientos a dichos nucleos.

La inversion prevista para el periodo
1989-1992 totaliza 10.667 millones de
pesetas para los tres aeropuertos,
correspondiendo 8.970 a Sondika, 1.118
a Foronda y 579 a Hondarribia.

Las inversiones prevista en Sondika
prevén la construccibn de un nuevo
edificio terminal, la construccién de una
pista de rodadura con una minima
prolongacion de la pista de aterrizaje y
una nueva plataforma de acceso,
distribucién y estacionamiento de aviones.
Asimismo, dentro del avance del Plan de
Carreteras del Pais Vasco se prevén
inversiones en el itinerario BI-112
(Kukularra-Erletxes) de aproximacion al
aeropuerto en una cuantia de 7.000
millones para el periodo 1987-1994,
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asi como la construccién de un nuevo
acceso desde dicha via.

En Foronda se prevé la ampliacion de
la terminal y en Hondarribia inversiones
que permitan ampliar el horario de
utilizacion de este aeropuerto mediante
mejoras en la balizacion e iluminacion de
la plataforma.

Por otra parte, en el Pais Vasco-francés
se sitla el aeropuerto de Biarritz-Parma,
que sirve, asimismo, de base para el

desplazamiento de residentes
guipuzcoanos hacia Paris. En la regién de
Aquitania el aeropuerto de

Burdeos-Merignac capta por si solo una
cifra de pasajeros que duplica la cifra total
del conjunto de aeropuertos de la CAPV.
La progresiva  desregulacién del
transporte aéreo puede provocar un
mayor flujo de pasajeros entre los
diversos aeropuertos localizados en la
zona y donde los aeropuertos vascos
deberan buscar su especificidad con
objeto de competir en un mercado libre.
Tanto las conexiones con los nucleos
centrales de ambos estados como los
desplazamientos de largo recorrido
podrian realizarse indistintamente desde
los diversos aeropuertos, abriéndose
opciones para aquellos que presten un
mejor servicio y sean mas accesibles.
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