9. ESQUEMA RESULTANTE DE ORDENACION
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9.1 Lineas de actuacion estratégica

El modelo territorial y ambiental, derivado de las figuras de planificacion territorial y sectorial de
rango superior, que se plantea desde este PTS, tiene como objetivo prioritario la optimizacion
de los recursos existentes en base a una adecuada politica de gestion de los transportes y una

planificacion integral de la infraestructura, que permita racionalizar la demanda.

El sistema de transporte que se plantea desde las Directrices de Ordenacion Territorial (DOT)
se orienta fundamentalmente a optimizar las posibilidades de conexién del Territorio de la
Comunidad Auténoma con el doble objetivo de integrar aquel y el sistema de ciudades vascas
en Europa y de interconectar las tres capitales de la Comunidad. Esto con el objeto de
conseguir una mejor estructuracion interna como mecanismo para lograr, tanto la integracion

del sistema productivo como una interrelacion social y cultural mas estrecha.

La conexion para el nodo ferroviario, con los espacios econdmicos mas importantes del
entorno proximo y del resto de Europa, se plantea a través de los ejes Valladolid-Madrid (RTE

(1), eje del Ebro, y eje hacia Burdeos y Paris.

En resumen, el disefio de las infraestructuras de transporte planteado por las figuras de
planificacion territorial vigentes, se establece como herramienta fundamental para dar respues-
ta a las condiciones derivadas del modelo territorial planteado para la Comunidad Autbnoma

en el contexto europeo.

La nueva red ferroviaria de largo recorrido, parte de la RTE (t) y de los 14 proyectos prioritarios
de Essen, se plantea como enlace competitivo del modo ferrocatrril, frente a la carretera y al
avion, en las relaciones de la vertiente noroeste de la Peninsula bérica, en las relaciones Pais
Vasco-Madrid y Pais Vasco-Barcelona y, en especial, para los itinerarios Lisboa-Paris, Madrid-
Paris y con el Norte de Europa. Debe suponer, ademas, una mejora sustancial de los
intercambios de mercancias entre las citadas areas y, en consecuencia, una mejora de la

accesibilidad ferroviaria a los Puertos de Bilbao y Pasaia.
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La ordenacion del sistema de infraestructuras, y en particular la Nueva Red Ferroviaria en el
Pais Vasco, constituye para las DOT un importante instrumento al servicio de las estrategias
para la conformacién del modelo territorial que solucione la deficiente unién ferroviaria entre
Bilbao y Donostia-San Sebastidn, que permita la conexion ferroviaria directa entre Vitoria-
Gasteiz y Bilbao, y que elimine los estrangulamientos existentes en la conexion ferroviaria de
Bilbao y Donostia-San Sebastian con Madrid, a la altura de Ordufia y a la altura de Zumarraga,
respectivamente, y que incorpore el territorio a estos nuevos enlaces a través de los puntos de

intermodalidad de Euba y Ezkio-Itxaso.

Se considera importante proteger y potenciar el ferrocarrii como medio de transporte de
mercancias, sobre todo las producidas por la industria pesada y las voluminosas del trafico
portuario. Los puntos de rotura de carga deben concebirse en correspondencia con la infraes-
tructura de carreteras de mayor capacidad y mejor conexion. Dotar al Puerto de Bilbao de
accesos adecuados por ferrocarril, ademas de los de carretera, es imprescindible para

potenciar su vocacion de puerto de maximo rango en el Atlantico.

Esta Nueva Red de Largo Recorrido asegurara que el enlace ferroviario entre las capitales
vascas , se efectle en tiempos inferiores a una hora, y entre Areas funcionales intermedias,
a través de las Estaciones de Euba y Ezkio-ltxaso, ademas de permitir que éstas areas tengan
acceso directo al sistema europeo de ferrocarrii de largo recorrido con velocidades
competitivas, como factor basico para la localizacién de actividades de alto valor afiadido. Por
otra parte, para asegurar la correcta integracion territorial del conjunto de la Comunidad a este
enlace debera coordinarse y reordenarse los servicios de cercanias y metro conformando un

sistema global de transporte ferroviario.
Esta nueva red de ancho internacional (UIC), disefiada para trafico de viajeros y mercancias,
contempla la integracion del Estado en la red europea partiendo de un eje vertebrador que una

la capital con la frontera francesa. Este esquema incluye tanto la construccion de la "Y vasca”
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(Linea Vitoria-Gasteiz--Dax con la conexion a Bilbao) como su union a través del corredor del

Ebro con el eje Madrid-Zaragoza-Barcelona.

La Linea Vitoria-Gasteiz--Dax con conexiéon a Bilbao, al igual que el paso Barcelona-
Perpignan--Montpellier y la unién Lisboa-Madrid, se considera dentro del esquema europeo
como una actuacion “eslabon clave”, respaldada con financiacion de fondos estructurales y de
cohesion europeos, al representar pasos fronterizos cuya resolucion facilitaria

estratégicamente el objetivo de unidad europea en el campo del transporte.

Por su parte, el Servicio de Cercanias se considera el mas adecuado para canalizar los
grandes volumenes de viajes a lo largo de los corredores principales en los que se concentra la
poblacion, y el sistema Metro, convencional yligero, como el mas adecuado para los despla-
zamientos en el interior de las Area funcionales de Bilbao Metropolitano, Donostia-San

Sebastian y Alava Central.

9.2 Marco de referencia general

El marco de referencia general establecido por el presente Plan Territorial Sectorial, en cuanto
a la Red Ferroviaria en la Comunidad Auténoma, -de acuerdo a la planificacion territorial y
sectorial de rango superior- queda configurado por un esquema global de ordenacion orientado
a resolver las necesidades de la demanda potencial de transporte para el modo ferroviario
desde tres vertientes que se potencian y complementan entre si a través de: una nueva Red de
Largo Recorrido, que estructura el territorio de la CAPV, conectando ésta con el resto de la
Peninsula y Continente, proyectos n° 3y 8 de la RTE (t) y el Sistema Polinuclear vasco entre si;
una Red de Cercanias, de conexion interna de las Areas Funcionales de la Comunidad con el
Sistema Polinuclear; y, finalmente, una red de metro y/o metro ligero para las relaciones

urbanas y comarcales.
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9.2.1 Red de Largo recorrido

El proyecto de la Nueva Red Ferroviaria obedece a la politica de cohesion econdémica y social
de la Comunidad Europea, articulada a través de la RTE (t) y de los 14 proyectos prioritarios de
Essen, por lo que las DOT se considera a la Red de Largo recorrido con gran valor estratégico
no solo para las conexiones exteriores del Pais Vasco, sino también para propiciar una solida
interconexién del sistema polinuclear de capitales vascas. Se respalda la integracién del
sistema urbano vasco y para facilitar la complementariedad e interrelacion entre las actividades
econdmicas, sociales y los territorios de las Areas Funcionales ademas de establecer una
conexion mas sélida con el corredor del Cantabrico, corredor del Ebro y Aquitania, configuran-

do en conjunto un amplio nodo de centralidad en el contexto europeo.

Esta Nueva Red viene a completar las conexiones existentes de Largo Recorrido en la CAPV,
para las que se propone su modernizacion y adecuacion a niveles competitivos, en la calidad
de la oferta y explotacion, con otros modos. Dada sus caracteristicas y magnitud, la misma
debera acometerse por tramos, coordinando, temporalmente y en algunos casos, la explota-
cion de los nuevos tramos con la infraestructura existente de manera que se haga viable su

ejecucion.

En concreto, los corredores de largo recorrido que se proponen se basan en la Nueva Red
Ferroviaria y las lineas existentes que ofertan estos servicios. Para éstos se establece como

objetivo su potenciacion en los corredores basicos sefialados a continuacion.
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A. Corredores de Largo Recorrido en el Arco Atlantico:

Madrid -- Valladolid -- VITORIA-GASTEIZ—-DONOSTIA-SAN SEBASTIAN—DAX--PARIS

B. Corredores de Largo Recorrido en la Cornisa Cantabrica:

B1. BILBAO--DONOSTIA-SAN SEBASTIAN — BURDEOS

B2. BILBAO--Santander

C. Corredor de Largo Recorrido del Ebro

Cl. (BILBAO-VITORIA-GASTEIZ--DONOSTIA-SAN SEBASTIAN)-PAMPLONA-Zaragoza
C2. (BILBAO-VITORIA-GASTEIZ--DONOSTIA-SAN SEBASTIAN)-Miranda-Logrofio-

Zaragoza

D. Estaciones de Largo Recorrido en la CAPV:

D1. Estacion del Norte - Bilbao

D2. Estacion Concordia - Bilbao

D3. Estacion del Norte - Donostia-San Sebastian
D4. Estacion de Astigarraga

D5. Estacién de Zumarraga - Ezkio-ltxaso

D6. Estacion de Durango-Amorebieta (Euba)
D7. Estacion del Norte - Vitoria-Gasteiz

D8. Estacion de Irdn
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9.2.2 Red de Cercanias

La Red de Cercanias adquiere una gran importancia al estimarse como la mas adecuada para
canalizar grandes volimenes de viajes en los corredores de conexion de las Areas Funcionales
de la CAPV. Se considera el modo de transporte que en un futuro proximo pueda tener la
responsabilidad de hacer viable la funcionalidad de las Areas y en concreto de las Areas
Funcionales de Bilbao Metropolitano y Donostialdea--Donostia-San Sebastian, dado que el
uso masivo del vehiculo privado no sera compatible, a largo plazo, con el funcionamiento eficaz

de estos territorios en los que vive una parte sustancial de la poblacion de la CAPV.

La red ferroviaria existente va a comenzar a ser critica en un plazo relativamente corto, una vez
qgue el proceso creciente de congestidn viaria fuerce, en principio, el trasvase de la red de
autobuses hacia el ferrocarril, y posteriormente, la degradacion de esa misma congestion viaria
provoque la adopcion de medidas restrictivas del automovil en los centros urbanos, siendo en

ese momento indispensable la presencia ferroviaria.

Esta conclusion general conduce a plantear como linea de actuacion inicial el mantenimiento de
cada una de las lineas, servicios y estaciones que componen en la actualidad la red ferroviaria
de cercanias en la Comunidad, bajo la éptica de que no se debiera dejar sin servicio a ningiin
ndcleo conectado a la red, ni dejar sin un adecuado nivel de mantenimiento tramos de la red
ferroviaria. Esto equivale a mantener el principal activo de la region para el momento en que la
congestion viaria provoque que la opcién ferrocarril se convierta en esencial para satisfacer

parte de las necesidades de movilidad.

El planteamiento estratégico recogido en este Plan Territorial Sectorial parte del mantenimiento
de la opcion ferroviaria como via irrenunciable de futuro como alternativa clave ante los efectos
del aumento de la congestion viaria. Se trata por tanto de preservar sus distintos patrimonios
como organizacion de servicio, y fundamentalmente la continuidad como corredor de su

trazado actual. Se configura a través del aumento de la oferta en los mercados suburbanos, a
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fin de concentrar el servicio en aquellos puntos en los que la demanda es mas acusada en
razon de la progresiva saturacion del entorno de las capitales, y la expansion de su zona de
Influencia mediante mejoras de la cuenca de captacion y la mejora de la accesibilidad a las

estaciones.

El conjunto de actuaciones previstas persigue diversos objetivos:

1. Proceder a la reconstruccion de las infraestructuras e instalaciones existentes, cuestion
ya iniciada por EuskoTren para sus lineas.

2. La consecucion del adecuado servicio ferroviario a través de la impulsion de las
necesarias ampliaciones y mejoras.

3. Laresolucion de determinados conflictos urbanisticos referidos a otras actuaciones no

especificamente ferroviarias

Esta red de cercanias, junto con la red de largo recorrido, constituye una infraestructura
estratégica para hacer viable muchos de los procesos de difusién de actividades desde las
areas urbanas mas densas hacia territorios proximos, tradicionalmente con un fuerte grado de
aislamiento pero que pueden asumir un nuevo protagonismo en el futuro. Si bien las relaciones
de largo recorrido se concentran en las capitales, la liberacion del trazado de los servicios de
largo recorrido de la red existente posibilitara una explotacion de cercanias mas intensa y

adecuada.

En concreto, los corredores de cercanias que se proponen se basan en las lineas existentes
gue ofertan en la actualidad estos servicios. Para éstos se establece como objetivo su
potenciacion en aquellos tramos que correspondan a los corredores basicos sefalados a
continuacion, una vez que el servicio de largo recorrido se realiza por otro corredor diferente, en
aras a conseguir una mejora sustancial de la calidad del servicio mediante su conversion en un

transporte de alta frecuencia.
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A. Corredores de Cercanias conexion al Area Metropolitana de Bilbao:

Al.

A2.

A3.

A4.

A5.

AG.

Bilbao - Balmaseda

Conecta el Area Funcional de Balmaseda-Zalla con el Area Funcional de Bilbao
Metropolitano mediante la red de ancho métrico.

Bilbao - Orduiia

Conecta el Area Funcional de Llodio con el Area Funcional de Bilbao Metropolitano
mediante la red de ancho ibérico.

Bilbao - Bermeo

Conecta el Area Funcional de Gernika con el Area Funcional de Durango y con el
Area Funcional de Bilbao Metropolitano mediante la red de ancho métrico.

Bilbao - Durango

Conecta el Area Funcional de Durango con el Area Funcional de Bilbao Metropolitano
mediante la red de ancho métrico.

Bilbao - Lezama

Conexion interna del Area Funcional de Bilbao Metropolitano mediante la red de an-
cho métrico explotada por EuskoTren. En un futuro se debiera integrar en la red de
metro propuesta para dicha Area, mediante su conversion a sistema de metro ligero.
Bilbao - Muskiz

Conexion interna del Area Funcional de Bilbao Metropolitano mediante la red de an-

cho ibérico.

B. Corredores de Cercanias conexion al Area Funcional de Donostia-San Sebastian:

B1.

B2.

Donostia-San Sebastian - Irin - Hendaia - Baiona

Conecta Hendaia con el Area Funcional de Donostia-San Sebastian mediante la red
de ancho métrico y concesion en el territorio francés de la SNCF y a través de la red
de ancho Ibérico, hasta Iran.

Donostia-San Sebastian--Zumarraga

PTS-MEO09_AP/3

na: I-9.8

B3.

Conecta el Area Funcional de Beasain-Zumarraga con el Area Funcional de Donos-
tia-San Sebastian mediante la red de ancho ibérico.

Donostia-San Sebastian--Zumaia

Conecta el Area Funcional de Zarautz-Azpeitia con el Area Funcional de Donostia-

San Sebastian mediante la red de ancho métrico.

Corredores de cercanias de las Areas Funcionales del Alto y Bajo Deba:

C1.

C2.

Ermua - Elgoibar: De conexion entre el Area Funcional de Ermua - Eibar y la de Za-
rautz-Azpeitia y conexion técnica con las Areas Funcionales de Donostia-San Sebas-
tian y Bilbao Metropolitano mediante la red de ancho métrico.

Alto Deba: De conexion interna del Alto Deba y con el Bajo Deba, mediante sistema

de metro ligero.

Corredores de Cercanias conexion al Area Funcional de Alava Central:

D1.

D2.

Vitoria-Gasteiz - Salvatierra-Agurain - Alsasua: De conexion entre el Area Funcional
de Alava Central y la Comunidad de Navarra mediante la red de ancho ibérico.

Vitoria-Gasteiz - Miranda de Ebro: De conexion entre el Area Funcional de Alava
Central y la Comunidad de Castilla y Leon mediante la adecuacién de la red de an-

cho ibérico.

9.2.3 Red de metro

El sistema de Metro convencional, a través de las lineas 1 y 2 del Ferrocarril Metropolitano de
Bilbao, se presenta como el medio mas adecuado para las conexiones internas del Area
Funcional de Bilbao Metropolitano, entre ambas margenes de la Ria del Nervion y el centro de

Bilbao.
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Los corredores de metro convencional de conexion interna del Area Funcional de Bilbao

Metropolitano que se proponen son los siguientes:

Al. Plentzia - Basauri

A2. Santurtzi - Basauri
Sin embargo, para los nuevos corredores que se proponen en la CAPV se considera mas
adecuado el Sistema de Metro Ligero (Tranvia) al ser un medio de transporte que permite
coordinar una elevada capacidad de transporte, gran fiabilidad horaria y adaptabilidad a la
morfologia urbana. Todo ello sin perder su naturaleza ferroviaria que asocia una imagen de
confianza, comodidad y permanencia, ademas de permitir una mayor optimizacion de los

costos de inversion y explotacion.

Canalizado sobre plataforma, la flexibilidad del sistema permite adoptar distintos niveles de
exclusividad con respecto a otros traficos; operar bajo sistema de control ferroviario en tramos
exclusivos, y bajo control visual en tramos de plataforma compartida; ademas de poder

apoyarse en semaforizacién automatica en las intersecciones.

Su implantacion en la red local viaria supone una inversion menor frente al metro convencional.
Su flexibilidad de trazado favorece los enlaces e intermodos con el transito rodado y con la
trama urbana existentes. Su aspecto de infraestructura moderna (superestructura, material
movil) contribuye a la imagen buscada para el paisaje urbano atendido y su capacidad permite
satisfacer las demandas de trafico previstos para las zona urbanas.

Las implantaciones de Metro Ligero que se proponen son las siguientes:

A. Corredores de Metro Ligero de conexion interna del Area Metropolitana de Bilbao

B. Corredores de conexion interna del Area Funcional de Donostia-San Sebastian

C. Corredores de conexion interna del Area Funcional de Alava Central
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D. Corredor de conexién del Deba

9.3.2 9.2.4 Funiculares

A. Funicular de la Reineta
La explotacion y mantenimiento del servicio corresponde actualmente a EuskoTren.
El Funicular esta ubicado en la ladera Nordeste de la sierra de Triano, al Suroeste del area

urbana de Trapagaran, dentro de su término municipal.

Su Estacion inferior esta situada en cota 50, aproximadamente, al fondo de una vaguada
pequefia a medio kildmetro del centro de Trapagaran. Hasta ella llega un servicio de transporte
publico de autobus desde Portugalete. La Estacion superior, situada en el alto del barrio de La
Reineta, en cota 390, aproximadamente, queda a poco mas de 1 km de la localidad de La
Arboleda.

Su longitud, en horizontal, es de unos 1.220 m y su desnivel de 340 m con pendiente maxima
de 45%.

B. Funicular de Artxanda. Bilbao

Situado en la ladera Sur del monte Artxanda, la longitud total del trayecto es de 733 metros,

medidos en horizontal, salvando un desnivel de 224 m.

En su tramo inicial inferior, el funicular circula en un tinel de 114 metros, en el que se incluye la
estacion. Poco después de la boca de salida del tunel, se inicia un viaducto de 128 m bajo el

cual discurren viales de comunicacion local.

Sobre el tinel, poco antes de su boca de salida, pasa la via férrea de EuskoTren corresponde

a la linea Bilbao-Lezama.
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C. Funicular de Igeldo

Situado en la falda Sur del monte Igeldo de Donostia-San Sebastian, da acceso al Parque de
Atracciones ubicado en la loma cimera del monte citado, desde el final septentrional de la playa

de Ondarreta, al Oeste de la bahia de La Concha.

Su longitud es de unos 300 metros y tiene unos 150 m de desnivel entre los dos puntos

extremos. La estacidn superior esta instalada en cota de nivel 165, aproximadamente.
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