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6.1 Situacion ferroviaria actual. Objetivos

Entre los ferrocarriles existentes en el Pais Vasco, los servicios que explota RENFE, mantienen
practicamente los mismos trazados establecidos en su construccion a finales del siglo pasado,
resultando inadecuados, y en algunos casos muy deficientes, para responder al nivel de oferta

ferroviaria exigible en la actualidad.

A pesar del gran incremento de poblacion, su desarrollo ndustrial, el crecimiento de los
Puertos de Bilbao y Pasaia, etc., permanece sin mejora alguna el acceso desde Bilbao a la
Meseta, que se realiza a través de una sola via en el tramo Ordufia-Miranda, de unos 60
kilbmetros, con un trazado que tiene curvas de apenas 300 metros de radio, y rampas con una

pendiente de 15%o.

La linea Madrid-Irdn, comunicacion ferroviaria fundamental entre la Peninsula Ibérica y el Norte
de Europa, a su paso por el Pais Vasco mantiene desde su construccidén, hace mas de un
siglo, un trayecto muy accidentado para salvar el puerto de Otzaurte, hasta descender a
Beasain a lo largo de unos 35 km, con algunas curvas de 300 m de radio. Desde Beasain,
discurriendo por el valle del rio Oria, y hasta Irun (unos 60 km), el trazado es todavia mas
sinuoso y discurre casi continuamente entre edificaciones lindantes con la doble via, haciendo
gue este trayecto relina quizas condiciones de idoneidad para el Servicio de Cercanias, que
realiza de forma aceptable, pero no apto para formar parte de un trayecto ferroviario de largo

recorrido internacional.

La situacion actual de estas infraestructuras se caracteriza, en resumen, por las siguientes

circunstancias.

- Ausencia casi total de inversiones en el Pais Vasco para nuevas infraestructuras

ferroviarias en los ultimos 60 afios.
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- Tiempos de viaje muy superiores a los ofrecidos por los modos de transporte alternativos,

lo que ha inducido a bajos niveles de servicios y pérdida constante de demanda.

- Alun cuando en los ultimos afios se ha logrado una cierta contencion, los déficit de

explotacién siguen imponiendo una pesada carga presupuestaria.

Como muestra de la situacion existente se indican en el cuadro siguiente las distancias y

tiempos de viaje por medio de los servicios de RENFE de menor duracion:

DISTANCIASY TIEMPOS DE VIAJE

IRUNA VITORIA- BILBAO DONOSTIA- IRUN
PAMPLONA GASTEIZ SAN SEBASTIAN

IRUNA 0h 59 min. 2h 48 min. 1h 41 min. 1h 56 min.
PAMPLONA (Oh 50 min.) (1h 40 min.) (1h 00 min.) (1h 10 min.)
VITORIA-GASTEIZ 95km 1h 49 min. 1h 38 min. 1h 53 min.

(95 km) (Oh 45 min.) (1h 20 min.) (1h 32 min.)
BILBAO 232km 137 km 3h 27 min. 3h 42 min.

(150 km) (66 km) (1h 00 min)) (1h 12 min)
DONOSTIA — ) 137 km 128 km 265 km Oh 15 min.
SAN SEBASTIAN (88km) (115 km) (95 km) (Oh 12 min.)
IRUN 154 km 145 km 282 km 17 km

(87 km) (133km) (113km) (18km)

(Entre paréntesis: distanciasy tiempos de viaje por carretera)

En consecuencia, se hace evidente la gran necesidad de implantar en el Pais Vasco una Nueva

Red Ferroviaria con la que se logren alcanzar los objetivos generales siguientes:

- Permitir un enlace eficaz con velocidades comerciales competitivas para las relaciones
ferroviarias entre la Peninsula Ibérica y el Norte de Europa, en especial para adecuar a la

modernidad los penalizados itinerarios Madrid-Burgos-Paris y Lisboa-Oporto-Paris.

- Permitir una competitividad puesta al dia de los intercambios de mercancias por
ferrocarril entre el area atlantica de la Peninsula Ibérica y el Norte de Europa, en especial

mejorando la accesibilidad ferroviaria a los Puertos de Bilbao y Pasaia.
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- Permitir enlaces competitivos del modo ferrocarril frente a la carretera y al avion en las
relaciones Pais Vasco-Madrid y Pais Vasco-Barcelona, lo que supondria aliviar la presion
inversora en infraestructura de los modos competitivos y, sobre todo, mejorar el
rendimiento energético, reducir los niveles de accidentabilidad y disminuir los impactos al

medio ambiente.

Ademas, se plantean algunos otros objetivos propios de la Comunidad Autébnoma del Pais

Vasco, aunque no por eso menos legitimos, entre los que cabe destacar:

- Asegurar un enlace ferroviario entre las capitales vascas en tiempos inferiores a una hora,
lo que daria lugar a una muy deseable integracion territorial, al considerarse en conjunto la
coordinacion y reordenacion de las infraestructuras ferroviarias (EuskoTren, RENFE,
FEVE) y sistema de Metro existente asi como de nuevos sistemas a proponer (Metro

Ligero) para una explotacion optima de los Servicios de Cercanias y de Metro.

- Asegurar que las areas metropolitanas de Bilbao, Donostia-San Sebastian y Vitoria-
Gasteiz tengan acceso directo al sistema europeo de ferrocarril de largo recorrido con
velocidades competitivas, objetivo importante e inaplazable como factor basico para
atraer la implantacion de actividades de alto valor afiadido, de la misma forma que hoy es

imprescindible situar ese tipo de actividades en una buena relacion con aeropuerto.

6.1.1 Estudios realizados

Existe una gran preocupacion del Departamento de Transportes y Obras Publicas del Gobierno
Vasco y de la Administracion Central en orden a resolver la situacion actual de la Nueva Red
Ferroviaria que debe enlazar una gran parte de Espafia con Europa, asi como asegurar la

comunicacion ferroviaria entre las capitales vascas.

En el marco de cooperacion institucional entre la Administracion General del Estado y la

Administracion de la Comunidad Autbnoma del Pais Vasco, a través de la antigua Direccion
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General de Infraestructuras Ferroviarias del MOPTMA, en la actualidad Subdireccion General
de Planes y Proyectos de Infraestructura Ferroviaria del Ministerio de Fomento, y de la
Direccion de Infraestructura del Transporte del Departamento de Transportes y Obras Publicas
respectivamente, se vienen realizando una serie de estudios previos de indole técnica,
econémica y ambiental para definir la configuracion de la nueva red ferroviaria de largo
recorrido que se pretende implantar en el territorio de esta Comunidad Autbnoma del Pais

Vasco.

En este sentido, en el afio 1991 se realizaron unos estudios previos a hivel de Anteproyecto,
para una Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco, que tuvieron los siguientes objetivos

generales:

- Resolver el problema mas importante, junto con la variante de Guadarrama, del eje

ferroviario Madrid-Paris.

- Permitir la compatibilidad de circulaciones de trenes de pasajeros de alta velocidad y
composiciones de mercancias de hasta 1.500 tbr con origen/destino en la Meseta, Valle

del Ebro y Sur de Francia.

- Asegurar el enlace ferroviario entre las tres capitales de la Comunidad Auténoma Vasca,

con tiempos de viaje inferiores a una hora.

- Asegurar un buen enlace ferroviario con Navarra.

Como antecedentes previos para ir concretando los citados objetivos generales se fueron

estableciendo las siguientes premisas:

El Plan de Transporte Ferroviario, aprobado por el Gobierno Central en 1986, en el que
se contempla la mejora de la relacion entre Vitoria-Gasteiz y Bilbao como medio para
suprimir el cuello de botella del puerto de Ordufia. El Plan no contemplaba ninguna mejora

de infraestructura entre la Meseta y la frontera de Iran.
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El Plan Ferroviario de Euskadi, realizado por el Departamento de Transportes y Obras
Publicas del Gobierno Vasco también en 1986, en el que se proponian los trazados
basicos para la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco. La velocidad de disefio

contemplada en este trabajo fue de 200 km./h.

El Estudio de Alternativas Ferroviarias del Pais Vasco (E 1:50.000) realizado como
consecuencia de un acuerdo previo entre RENFE y el Departamento de Transportes y
Obras Publicas del Gobierno Vasco para estudiar la conexion ferroviaria Bilbao-Meseta y

el eje Norte-Sur.

El Proyecto Basico (E 1:25.000) de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco realizado

por el Departamento de Transportes y Obras Publicas del Gobierno Vasco en 1989.

La decision del Consejo de Ministros tomada en Enero de 1989 de adoptar el ancho

internacional para las nuevas lineas Madrid-Sevilla y Madrid-Barcelona.

En relacion a las otras redes existentes en el Pais Vasco, se han realizado recientemente los

siguientes estudios:
Plan de Actuacion Ferroviaria (1994-1999), realizado por el Departamento de
Transportes y Obras Publicas del Gobierno Vasco, para las lineas explotadas por
EuskoTren.
Plan de Cercanias de FEVE. Linea Bilbao-Balmaseda.

Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. MOPTMA

Plan de Infraestructuras ferroviarias 1995-2000. MOPTMA
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Respecto al sistema Metro se han realizado por el Departamento de Transportes y Obras
Publicas del Gobierno Vasco los siguientes proyectos, ademas de la construccion de la Linea 1
del Metro Bilbao:

Proyecto de trazado y constructivo de la Linea 2 de Metro Bilbao.
Estudio de alternativas para la Linea 3 de Metro Ligero en Bilbao.
Estudio del eje Transversal de Metro Ligero en Donostia-San Sebastian

Anteproyecto de la implantacién de un Metro Ligero en Vitoria-Gasteiz.

Por el departamento de Urbanismo de la Diputacion Foral de Bizkaia:

Estudio de un sistema de Metro Ligero para el Txoriherri

6.1.2 Necesidad de una Nueva Red Ferroviaria

La red ferroviaria que actualmente explota RENFE en la CAPV esta constituida
fundamentalmente por la linea Madrid--Miranda de Ebro--Vitoria-Gasteiz--Alsasua--Donostia-
San Sebastian--Irun--Hendaia donde enlaza con la SNCF francesa, y por el ramal de acceso a
Bilbao desde Miranda de Ebro.

En d apartado 1.1 se hace una descripcion somera de estas dos lineas, exponiendo sus
tramos de trazado mas problematicas. En el Capitulo 2 se describen pormenorizadamente las
caracteristicas mas determinantes de sus trazados. Resulta evidente la incoherencia existente
con las redes europeas, incluidas las del Este, en las cuales desde los afios 60 se
sobrepasaba holgadamente la velocidad ferroviaria de los 100 km/h, y desde hace varios afos,
se vienen logrando los 200 km/h en muchos servicios ferroviarios, a veces sobrepasando los

300 km/h, mientras que en algunos tramos de RENFE dentro de la CAPV, apenas se superan
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los 80 km/h, o no se pueden alcanzar los 50 km/h (puerto de Ordufia, en via Unica),

practicamente como hace un siglo.

Esta situaciébn es muestra del creciente abandono o retraso en que, hasta ahora, se ha
mantenido, en la actualizacion de las comunicaciones ferroviarias con Europa, con el resto de

la Peninsula Ibérica o entre las capitales propias o cercanas del pais Vasco.

La coherencia entre los parametros de circulacién viarios y ferroviarios, que en Europa se

muestra en nivelada competencia, en la CAPV es acusadamente desigual.

La alta calidad de las Autopistas, Autovias y sistemas viarios principales, permite desarrollar
velocidades normales superiores a los 100 km/h sostenidamente durante largos trayectos,
mientras ferroviariamente las prestaciones son anticuadas y lentas, agravadas por los largos y

sinuosos trazados que deben recorrer.

En el cuadro del apartado 1.1 “Distancias y Tiempos de viaje” se muestran los datos
correspondientes a los trayectos ferroviarios entre las capitales, comparandolos con los
recorridos viarios. Se puede observar, por ejemplo, que entre Bilbao y San Sebastian, la
distancia por ferrocarril casi triplica la existente por autopista, y el tiempo mas corto posible,

por tren de RENFE, es de tres veces y media respecto al que se obtiene por autobus.

Las relaciones Bilbao--Vitoria-Gasteiz, y Bilbao--Irufia-Pamplona muestran también diferencias

muy acusadas.

La mejora de la red existente ampliando sus radios de curvatura o introduciendo parcialmente
nuevos trazados en los tramos mas penalizados, es un criterio que se esta aplicando en
general, para adecuar la red espafiola en varios trayectos, como por ejemplo, en la Valladolid-
Burgos. Pero en el Pais Vasco resulta imposible por el encajonamiento urbano en que
discurren los tramos ferroviarios méas estratégicos (Beasain--Tolosa--Donostia-San Sebastian--

Irun) o por la configuracion de los trazados de los puertos (Ordufia y Otzaurte), cuyos desniveles
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estan salvados mediante largos y sinuosos desarrollos, con curvas de radio reducido, y con

gastos elevados de mantenimiento de via.

El “Plan Ferroviario de Euskadi” de Octubre de 1986, estudiado por encargo del Gobierno
Vasco, dedica uno de sus apartados a posibles mejoras de ciertos trayectos, conservando
esencialmente sus trazados actuales. En el tramo Beasain-Irin, solamente encuentra con
posibilidades de mejora mediante nuevo trazado, un tramo en el acceso a la Estacion de
Tolosa, llegando desde Alegia, y otro tramo entre Billabona y Andoain. En total unos 4 km de
posible nuevo y moderno trazado sobre un trayecto de 60 km, en el que el resto tendria que

continuar en las mismas condiciones de hace un siglo.

En el mismo “Plan Ferroviario de Euskadi”, se demostr6 también, segun el andlisis de distintas
variantes de mejora del trazado actual de la linea entre Zumarraga y Beasain, la necesidad de

un trazado totalmente nuevo entre esas dos localidades.

6.1.3 Configuraciéon “Y” de la Nueva Red Ferroviaria

En 1986, el Ministerio de Obras Pdublicas, Transportes y Comunicaciones, programé la
construccion de un nuevo trazado de ferrocarril Vitoria-Gasteiz--Bilbao, a fin de sustituir el
trayecto Miranda de Ebro-Bilbao, que operaba RENFE en condiciones muy negativas de
explotacion, debido a la antigiiedad de su trazado, con via Unica Miranda de Ebro-Ordufiay un
puerto, el de Ordufia, que habia llegado a su saturacion creando un problema de incapacidad
sobre la demanda de transporte, con el efecto consiguiente de disuasion ante las evidentes
ventajas del transporte por carretera, cuya capacidad, rapidez y facilidad para acceder desde
Bilbao y su puerto a la meseta, habia crecido en forma determinante, con la puesta en

funcionamiento de la Autopista A-68 Bilbao-Miranda de Ebro-Zaragoza.

No obstante, la perspectiva de que después de la Vitoria-Gasteiz--Bilbao, vendria la necesidad
de mejora la Vitoria-Gasteiz--Irun, probablemente con nuevo trazado también, como luego se

demostraria, y que Bilbao, su entorno industrial y su puerto estaban ya reclamando una
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comunicacion directa con Irun, ante el futuro de integracion con Europa, hizo que se
considerara un trazado Vitoria-Gasteiz--Bilbao que pudiera servir también en lo posible, para la

relacion con la tercera capital.

Un esquema triangular de conexiones entre las tres capitales, hubiera supuesto una red de
entre 250 y 270 km de trazado, con distancias de 68, 97 y 95 km (x 5%) para los recorridos

Vitoria-Gasteiz--Bilbao--Donostia-San Sebastian--Vitoria-Gasteiz, respectivamente.

Se constatd entonces, que un esquema en estrella (es decir, en Y) con un triangulo
intercambiador en la zona de Elorrio-Bergara-Aramaio, reduciria la red hasta unos 160 km en
total, aunque las distancias serian incrementadas a unos 80, 110 y 105 km entre las tres
capitales. Pero, de esa forma se evitaria la construccion de unos 100 km de trazado,

equivalente a un trayecto como el de Bilbao--Donostia-San Sebastian.

Se adoptd, entonces, el esquema de la Y, bajo el cual se han desarrollado las distintas

alternativas estudiadas, que estan conduciendo a la eleccion de la definitiva.

6.1.4 Problemaéatica medio ambiental

La instalacion de nuevas vias de un ferrocarril de via doble exige una explanacion de 14 m de
ancho, frente a los 20 6 23 m como minimo (segun las distintas normativas) necesarias para la
explanacion en autovias o autopistas de doble carril viario en cada sentido. A lo que en cada

caso habria que afiadir los espacios necesarios para el desarrollo de cunetas y taludes.

La aparente reduccion de movimientos de tierras para obtener la explanacion de un ferrocarril
de via doble, que se desprende de esa menor anchura, esta contrarrestada no obstante por la
ventaja de la autopista en el sentido longitudinal de la infraestructura, que puede adaptarse con
mayor facilidad a la morfologia del terreno, al poder adoptar pendientes de hasta cuatro veces
mayores que en el caso del ferrocarril (5% » 6% contra 1,5%), lo cual puede alcanzar gran
importancia sobre una topografia tan accidentada como la del Pais Vasco.
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Precisamente por esta misma cuestion diferencial de pendientes aplicables en el perfil
longitudinal de cada clase de infraestructura, el grado de tunelizacion es sensiblemente mayor
en los trazados ferroviarios que en los viarios. En el caso del Pais Vasco, la proporcion entre
uno y otro grado, para un mismo corredor, resulta ser mayor que 10 (50% minimo para el

ferrocarril contra 5%, como minimo en el caso de la Autopista).

El balance resultante es entonces claramente favorable para la infraestructura ferroviaria, en

cuanto a la menor alteracion del terreno superficial.

No obstante, la construccion de tuneles acarrea consigo dos consecuencias que afectan

espacialmente a la alteracion de la superficie, y que son:

- Los caminos temporales de acceso a las bocas de los tuneles, para maquinaria de

construccion, circulacion de camiones con productos de excavacion y materiales de obra.

- Los vertederos para los productos de excavacion de los tuneles.

En el primer caso, terminada su funcion tras la terminacion de obra, podrian volver a su anterior
situacion, mediante los pertinentes trabajos de demolicion y adaptacion natural, a no ser que,
segun los casos, pudieran servir como accesos de emergencia 0 mantenimiento para el propio

ferrocarril, 0 como caminos rurales provechosos para fines sociales o forestales.

En el segundo caso, se debe organizar un procedimiento riguroso, que incluido como un
capitulo mas dentro de los proyectos constructivos de cada tramo, defina la situacion de las
posibles alternativas de vertederos, previamente acordadas con las autoridades competentes
(Medio ambiente, Diputaciones, Ayuntamientos, etc.), y establezca la normativa para su
correcta ejecucion, bajo la necesaria aplicacion de los criterios medioambientales,

hidrogréficos, drenajes, estabilidad de terrenos afectados y de productos vertidos, etc.
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Pueden darse casos, en que la naturaleza o aptitud de los productos excavados en tuneles,
presente las posibilidades de utilizarlos bien para aridos de construccion, o bien para constituir
explanaciones en zonas abarrancadas, destinables a usos de edificacion, deportivos, etc., tal
como ha ocurrido en experiencias pasadas. seria positivo para el mejor aprovechamiento de
los vertederos, buscar soluciones que beneficien a la poblacion del entorno de las obras, a fin

de mitigar el efecto negativo que ordinariamente suelen producir.

Todo lo expuesto se refiere a un aspecto importante del impacto medioambiental, en la fase de

construccion.

Sin embargo, un tema que actualmente esta alcanzando resonancias mundiales de manera
creciente, como es el del diéxido de carbono (CO,) y sus consecuencias en el efecto
invernadero de la atmésfera, presenta perspectivas inquietantes sobre el futuro de la evolucion

de los transportes.

Es conocida la enorme influencia que los motores de los vehiculos movidos por la combustion
de productos derivados del petréleo, tienen en la emision del cada vez mas abundante

CO2. Mas del 50% de su produccion, en Europa, procede de los tubos de escape.

La Comision Europea para el Medio Ambiente esta advirtiendo desde hace varios afios que si
las emisiones de CO, producidas por la circulacion viaria siguen creciendo, se tendran que
establecer medidas enérgicas para reducirla, limitando y penalizando de alguna manera, el uso
indiscriminado de vehiculos por carreteras, autopistas y redes viarias urbanas, a no ser que las
fabricas de automdviles, rompiendo su rutina productora, comiencen a lanzar los modelos

movidos con energias que requieran menos 0 ninguna combustion.

Se ha establecido el afio 2010 como horizonte para recuperar los niveles de emisién que
existian en 1990. Seria muy posible, que si en los proximos afios no se evidencia una tendencia
a la disminucién de emisiones de CO,, se llegara a la adopcion de medidas drasticas, que si

no dieran resultado, obligarian incluso al cierre de autopistas.
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Hay que tener en cuenta que Europa, en general, dispone ya de redes ferroviarias dotadas con
altas capacidades de transporte, con alta calidad de servicio, y con trenes movidos a alta
velocidad sin que emitan dioxido de carbono, en niveles de competitivad equiparables al

transporte por carretera.

Sin embargo, la falta en el Pais Vasco de una adecuada red ferroviaria en la proxima década,
puede suponer un serio trastorno del sector del transporte, y de su relacion con Europa, a pesar

de disponer de una red avanzada de autopistas y carreteras.

6.1.5 Conexion Irin-Hendaia-Dax

El Gobierno Vasco y el Consejo Regional de Aquitania promovieron a principios de los afios 90
un estudio conjunto del enlace de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco con la SNCF
francesa en las cercanias de Dax, lugar hasta el cual y desde Burdeos se llegara en alta

velocidad, mediante la adaptacién de su trazado.

Desde Dax hasta la frontera de Hendaia-Iran, el ferrocarril actual tiene un trazado muy sinuoso,
rodeado de numerosas urbanizaciones y pasos condicionados que impiden mejorarlo. Es

evidente que se requiere un nuevo trazado.

Tras varios trabajos preparativos, se redacté el “Estudio preliminar del eslabon clave Vitoria-
Gasteiz--Dax” en Noviembre de 1992, que comprendia Memoria, Anejos, Previsiones de trafico
de viajeros y de mercancias y Planos a escala 1:25.000. El Estudio fue realizado por INECO y
SENER para el Vitoria-Gasteiz--Irun y por SOFRERRAIL para el Dax-Hendaia.

En el capitulo inicial de la Memoria “Un eslabdn clave realista” se expone:

Destinado a enlazar por ferrocarril los paises del Norte de Europa con los de la Peninsula Ibérica,
el Eslabdn Clave Vitoria-Gasteiz--Dax fue definido e identificado en orden a la realizacion prioritaria
de estudios sobre su factibilidad, en el cuadro de desarrollo de una Red Europea de Alta Veloci-
dad, planteado por la Comision de las Comunidades Europeas a finales de 1990 y aprobado por el

Consejo, en su resolucién de 17 de Diciembre de ese mismo afio.
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En efecto, la Red Europea en proyecto no existira verdaderamente hasta que cada Administracion
Ferroviaria se vea conectada a su vecina inmediata en condiciones de explotacion plenamente ar-

monizadas, especialmente en lo que concierne a:

- Continuidad en los encaminamientos

- Calidad y rapidez en el paso de las fronteras

En el marco del Acta Unica, a partir de 1993 cabe esperar que la mayor parte del efecto barrera,
producido por las fronteras, desaparezca, de modo que éstas se conviertan en una linea marcada

sobre los mapas sin materializacién real para los viajeros y mercancias que la atraviesan.

En este contexto, la nueva linea de Alta Velocidad Vitoria-Gasteiz--Dax participara plenamente en
la formacion y puesta en operacion del Eje Ferroviario Atlantico: Londres-Amsterdam-Bruselas-
Paris-Burdeos-Madrid-Lisboa-Oporto-Sevilla. Este hecho subyace a lo largo del analisis realizado y

lo soporta en gran medida.

Sin embargo, no puede ignorarse la riqgueza y densidad de nuestro continente que hace que las
regiones directamente afectadas por el trazado de este eslabon clave, tales como Aquitania y el
Pais Vasco, se vean interesadas en su realizacion, también con el fin de promover el desarrollo de
sus intercambios mutuos.

En consecuencia, este proyecto tiene por objeto asegurar los enlaces ferroviarios internacionales

de gran calidad a la velocidad de 300 km/h, asi como las relaciones inter-regionales a 200 km/h.

Con la situaciéon actual, seria imposible sobrepasar los 120 km/h, tanto en un caso como en el

otro.

La longitud de la nueva infraestructura a construir es aproximadamente de 185 km a los que, en su
momento, habria que afiadir 32 km correspondientes al ramal de Bilbao. La insercién de este pro-
yecto en el territorio que debe soportarlo es realista, a pesar de las dificultades orograficas y topo-
graficas que deben salvarse, principalmente en el tramo San Juan de Luz--Vitoria-Gasteiz, dentro
del Pais Vasco. En ese sector, el porcentaje de tuneles alcanza wn 55% del trazado previsto,

mientras que los viaductos suponen un 13% del mismo.

El presente estudio propone un trazado factible para el conjunto del Eslabdn Clave Vitoria-Gasteiz--
Dax, a escala 1:25.000, incluyendo dos corredores posibles en territorio fancés, respectivamente

denominados “Occidental” y “Oriental”.
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Se ha previsto la construccién de dos nuevas estaciones directamente implantadas sobre la linea

de alta velocidad y, por tanto, reservadas exclusivamente a este tréfico:

- Donostialdea; implantada en las proximidades de San Sebastian y en condiciones de servir
a su area metropolitana. También se ha previsto un enlace hasta la actual estacion del Nor-

te, a utilizar por los servicios regionales.

- Baiona-TGV; situada en las proximidades de la aglomeracion Baiona-Anglet-Biarritz.

En Francia, la variante de trazado occidental permite situar la estacion de Baiona-TGV mas proxi-
ma a Baiona, pero tiene el inconveniente de atravesar zonas mas intensamente urbanizadas y de
franquear los valles de Adour y del Nive con una gran longitud en terrenos compresibles. Por el
contrario, el trazado oriental propone una estacion algo mas alejada de Baiona, pero con menores

problemas hidroldgicos, geotécnicos y de impacto territorial.

A continuacion de las variantes mencionadas se propone un Unico corredor que lleva directamente
a la frontera, evitando la aglomeracion de Irin-Hendaia. la frontera hispano francesa se atraviesa en

Behobia-Biriatou.

Del lado espafiol, la infraestructura propuesta enlaza la frontera en las proximidades de Behobia
con Vitoria-Gasteiz a través del relieve accidentado de los valles cantébricos. Alcanzar la Llanada
Alavesa, situada en la Meseta Superior, obliga a subir mas de 500 m de altitud en 130 km de desa-
rrollo. En consecuencia, el trazado debe adoptar numerosos tuneles y viaductos como se ha indi-
cado ya, para asegurar una velocidad de 250 km/h, compatible con una explotacion a la que se
prevé incorporar también el trafico de mercancias. Este trazado se complementa con el ramal de

acceso a Bilbao y conexién directa, en ancho internacional, con su Puerto.

El ahorro de tiempo a alcanzar por las relaciones internacionales més rapidas se evalla en 140
minutos. Este ahorro proviene de la elevacion sustancial de las velocidades de explotacién que
permite la nueva linea, y de la reduccion importante en el nimero y tiempos de parada, con rla-
cién a la situacion de referencia definida por la realizacién de los proyectos previamente incluidos
en el Plan de Transporte Ferroviario (PTF) del Gobierno Espafiol y el Esquema Director nacional de
Enlaces a Gran Velocidad del Gobierno Francés, y previstos para ser realizados antes del afio
2000.
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Por tanto, la situacion de referencia, en la que inserta el Proyecto Vitoria-Gasteiz--Dax, incluye la
realizacion del TGV Aquitaine en su primera etapa, que llegard hasta Burdeos con una nueva linea
ferroviaria explotada a 300 km/h, completada con la mejora a 220 km/h de la via existente entre
Burdeos y Dax, proyecto que el Consejo Regional de Aquitania ha decidido financiar parcialmente,

a la espera de la prolongacién de la linea nueva hasta Dax en un momento posterior.

Por consiguiente, el Eslabdn Clave Vitoria-Gasteiz--Dax aseguraria, a partir del 2002, primera fecha
posible para su puesta en servicio, la conexion de las redes ferroviarias francesa y espafiola en

muy buenas condiciones, tanto para el trafico de viajeros como para el de mercancias.

El tréfico internacional afectado por el Proyecto pasara de 2,39 millones de viajeros en la situacion
de referencia antes de su realizacion, a 3,5 millones una vez puesto en servicio en el afio 2002.

Este mismo trafico internacional alcanza hoy en dia un volumen de 1,3 millones de viajeros/afio.

El proyecto Vitoria-Gasteiz--Dax supondria un aumento del 51% del volumen total de viajeros por
ferrocarril, del 25% de los viajeros-km y del 33% de los ingresos para los operadores ferroviarios de

pasajeros, sobre la situacion de referencia descrita.

Asi, permitiria alcanzar un total de 8,5 millones de viajes frente a 5,6 antes de su puesta en opera-
cién si, ademas, se tienen en cuenta los intercambios interiores francés y espafiol que se ven favo-
recidos por el Proyecto, en particular mediante las dos nuevas estaciones previstas sobre el nuevo

trazado de alta velocidad y los ramales de enlace a Bilbao y Donostia-San Sebastian--Atotxa.

En resumen, el impacto del Proyecto sobre el trafico de viajeros seria de 1/4 para los VK, 1/3 para

los ingresos de explotacion y 1/2 para el nimero de viajeros.

Por lo que se refiere al trafico internacional de mercancias, se prevé que el volumen transportado
por ferrocarril, que hoy en dia alcanza la cifra de 1,85 millones de toneladas, iria perdiendo impor-
tancia sin la construccion de este Proyecto para ser de 1,45 millones en la situacién de referencia
en el afio 2002. Para esa misma fecha y con Proyecto, ese trafico se estima en 3,96 millones de
toneladas. Este efecto también se registra en el volumen de t.km transportadas por ferrocarril que

se incrementaria en un 268% respecto a la situacion de referencia.

Caracteristicas del trazado Dax-Frontera
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La longitud del trazado occidental es de 71,600 m. El trazado oriental, que es comun con el
anterior desde el pk. 0,000 hasta el pk. 24,439, y desde el pk. 61,662 hasta el pk. 71,600 del

occidental, tiene una longitud total de 72,942 m, de los cuales la variante tiene 38,565 m.
La pendiente maxima es de 25%o, y las curvas tienen un radio tipo de 6,250 m, excepto en la
salida de Dax, donde se dan dos curvas atipicas: la primera con 1.008 m de desarrollo, tiene

2.174 m de radio y la segunda, a continuacion, con 1.806 m de desarrollo y 3.125 m de radio.

En el trazado occidental hay 8 tuneles, 3 de ellos artificiales, con 4.050 m de longitud total /5,7%

del trazado total), teniendo 1.200 m el mas largo de ellos.

Los 6 viaductos suman 8.000 m aproximadamente, siendo el mas largo de 5.000, para cruzar

el valle del L’Adour. Suponen el 10,2% del trazado total.

En el trazado oriental, 5 tineles suman 3.300 m (4,5%), teniendo 900 m el mas largo.

Los 9 viaductos sumarian 5.800 m (8%), teniendo 3.200 m el mas largo para cruzar el valle del

L’Adour, unos 3 km mas aguas arriba que en el trazado occidental.

La estacion de Baiona, estaria situada cerca del nudo de enlace de autopistas “Bayonne-
Centre” a unos 3 km de su centro urbano, en el trazado occidental. En el trazado oriental,
estaria 3,5 km mas alejada que la anterior, siguiendo la carretera a Camb0o-les-Bains.

Las distancias entre las estaciones de Dax, Baiona y Donostia-San Sebastian, serian de unos

50 y 42,8 km, respectivamente, dividiéndose ésta Ultima en 24,3 y 18,5 km para los trayectos

francés y espafiol.

6.1.6 Definicién
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La situacion actual del transporte ferroviario en el Pais Vasco es fruto de un lento desarrollo que
comienza a mediados del siglo XIX, a la par que en el resto del Estado. La inauguracion de la
primera linea espafiola tuvo lugar el 28 de Octubre de 1848 y fue la que unia Barcelona con

Mataro.

Las primeras iniciativas para la implantacion del ferrocarril en el Pais Vasco ya se habian
iniciado en 1845, cuando diversas instituciones publicas y privadas vizcainas definieron las
gestiones para su construccién. Sin embargo es en 1856 cuando comienzan las obras del
ferrocarril Madrid-Irin que no finalizan hasta 1864. Pocos afios mas tarde se inaugura la Linea
Bilbao-Madrid, con lo que queda constituida la red de transportes por ferrocarril de ancho

“RENFE” en la Comunidad Auténoma Vasca, tal como la conocemos hoy en dia.

Los ferrocarriles de via estrecha se construyeron, en su gran mayoria, por iniciativa privada
llegando a establecer una red que se extendia ampliamente por todo el territorio. Estaba
constituida por las lineas Bilbao--Donostia-San Sebastian, inaugurada en 1900; Bilbao-
Santander; Bilbao-La Robla (suprimida en el tramo Arija-Cistierna); Maltzaga--Vitoria-Gasteiz
(suprimida); Vitoria-Gasteiz--Estella (suprimida); Donostia-San Sebastian--Hendaia inaugurada
en 1912; y el ferrocarril del Urola (sin explotacion ferroviaria en algunos de sus tramos en la

actualidad), que prestaba sus servicios desde 1926.

Actualmente el sistema ferroviario en la Comunidad Autonoma del Pais Vasco (CAPV) esta
constituido por cuatro redes (cuatro compariias explotadoras) de dos anchos diferentes, que

dependen a su vez de tres Administraciones distintas.

Asi la Administracion del Estado es titular de las lineas explotadas por RENFE (ancho Ibérico) y
FEVE (ancho métrico), mientras que la CAPV es titular de las lineas explotadas por EuskoTren
(ancho métrico). Por su parte el Consorcio de Transportes de Bizkaia es, desde el 11 de
Noviembre de 1995, titular de la Linea 1 del Metro de Bilbao. El total del sistema cuenta con

562,6 km, repartidos de la siguiente manera:
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Estatal RENFE 1,668 2850
Estatal FEVE 1,000 66,0
CAPV EuskoTren 1,000 1825

CTB Metro Bilbao 1,000 29,1

Su diferente ancho y, en consecuencia, la imposibilidad de intercambio de material, hacen que

la estructura ferroviaria sea compleja y bastante incompleta.

Asimismo hay que destacar la problematica derivada de que el ancho de la red estatal sea
diferente del ancho de la red europea (ancho internacional UIC: 1,435 m), lo que impide la
continuidad de la red hacia Europa, debiendo parar y cambiar las composiciones, tanto de

viajeros como de mercancias en la frontera.

RENFE ofrece su red radial, con dos ejes principales que son Miranda-Bilbao y Miranda-Irin,
completada por el eje transversal del Valle del Ebro (Miranda-Castején) y la conexion de

Navarra hacia Francia (Castején-Pamplona-Alsasua).

Por su parte, FEVE y EuskoTren mantienen un eje paralelo a la costa, de escasa eficiencia en

explotacion en largo recorrido aunque funcionalmente necesario.

Adjunto, en péginas siguientes, se presentan esquemas completos de la red ferroviaria en la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Sus caracteristicas principales, a grandes rasgos, son

las siguientes:

La via férrea Madrid-Irin forma parte de las grandes lineas de ferrocarril europeas. El tramo
Miranda de Ebro-Irin capta los traficos de Portugal y de la mitad occidental peninsular, ademas
de los provenientes de Navarra y parte de la cuenca del Ebro, conectandolos con Europa. Su

importancia, tanto para los traficos de pasajeros como para los de mercancias, es similar.
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Otra funcidn que ejerce esta linea es la de relacionar el puerto de Pasaia por ferrocarril con los
mercados espafioles. Permite asimismo la conexion directa de Donostia-San Sebastian con

Vitoria-Gasteiz, aunque no exista un servicio especifico para realizar tal funcion.

Por su lado, la linea Bilbao-Miranda de Ebro debe ejercer una doble funcion: por una parte la de
conectar un area de importancia econémica como el Area Funcional de Bilbao Metropolitano
con los centros econdmicos del Estado, (por orden decreciente, los principales intercambios se
efectlan con Barcelona, Madrid, Burgos, Logrofio y Valladolid); y por otra la de facilitar la
accesibilidad por ferrocarril al Puerto de Bilbao que, por su movimiento de trafico, se constituye

en uno de los mas importantes del Estado.

El nivel de ocupacion de la infraestructura utilizada por RENFE presenta en diversos puntos
graves problemas. Segun se desprende de la informacion disponible, la relacion entre la
capacidad de los principales tramos y el nivel de ocupacion muestra la existencia de dos

tramos en situacion de saturacion.

El primero de ellos es el de Miranda de Ebro-Ordufia, la saturacion que se detecta viene dada
principalmente por el tipo de trenes que pueden circular, de corta longitud en su formacion. La
capacidad de este tramo podria aumentar en toneladas y viajeros incrementando el tamafio de
los trenes arrastrados por locomotoras de mayor potencia. Esta solucion debe considerarse,
no obstante, como limitada en cuanto a sus efectos, ya que la puesta en marcha de nuevos
servicios, especialmente aquellos que requieran mayores velocidades comerciales, no podria
realizarse sobre una infraestructura de disefio muy anticuado (trazado, pendientes,
instalaciones, etc.). Esta observacion puede hacerse extensible al tramo Vitoria-Gasteiz--Irin,
donde los trenes, segun los datos aportados por RENFE, circulan a una velocidad comercial

maxima de 74 km/h, frente a los 93 km/h del tramo Burgos-Miranda.

En el segundo de los tramos, linea Bilbao-Portugalete, la saturacion se produce
preferentemente, por trafico de cercanias de pasajeros, por lo que la salida de trenes de

mercancias debe acomodarse a horarios nocturnos.
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En cuanto a la red de FEVE, las Unicas posibilidades de saturacion se podrian dar en el tramo

Aranguren-Balmaseda, en el supuesto de que se doblasen los traficos actuales.

En la red de EuskoTren, los tramos que pueden presentar mas problemas en relacién a su
ocupacion son Durango-Eibar y Amorebieta-Zugastieta en el ramal a Bermeo. La mejora de las
infraestructuras y la mejor definicibn de los servicios, que se han realizado o se estan
desarrollando en la actualidad suponen incrementos de capacidad suficientes para atender las

necesidades de demanda.

Desde el punto de vista de la funcionalidad, la red de ferrocarriles de via ancha, dependientes
de RENFE, esté disefiada dentro de la concepcion radial del sistema ferroviario espafiol. Esto
presenta graves problemas desde la perspectiva de una adecuada integracion del territorio
vasco por medio de ferrocarril, especialmente la conexiéon por medios modernos de las tres
capitales, asi como de la accesibilidad de la Comunidad Auténoma, a la red europea de

ferrocarriles.

En efecto, por un lado, el actual ferrocarril de via estrecha Bilbao--Donostia-San Sebastian no
ofrece un nivel adecuado ni desde el punto de vista de infraestructura ni de servicio. El trazado
y el material no son capaces de alcanzar las necesidades de una conexion moderna, maxime
teniendo en cuenta que la prolongacion logica de este itinerario debiera insertarse en la red

europea después de llegar hasta la frontera francesa.

Por otro lado, la inexistencia de una conexion ferroviaria directa Bilbao--Vitoria-Gasteiz impide
completar el triAngulo Bilbao--Vitoria-Gasteiz--Donostia-San Sebastian. Desde una perspectiva
estratégica este enlace permitiria potenciar la accesibilidad del Area Funcional de Bilbao
Metropolitano y, en concreto, del Puerto de Bilbao desde una &rea dinamica como es la

vitoriana.

Por otra parte, ante la necesidad de resolver los accesos del Puerto de Bilbao a la Meseta

parece preferible, por sus efectos inducidos, inclinarse por establecer la conexion con la red
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espafola en Vitoria-Gasteiz, que aproximaria a su vez Bilbao a Europa. Las dificultades

técnicas y financieras que presentan ambos proyectos son indudables.

Sin embargo, es necesario recalcar que cualquier solucion que se adopte para resolver los
problemas de accesibilidad inter-regional e internacional, en gran parte imputables a un
defecto originario del disefio de la red, debe contemplarse, simultaneamente, desde una vision
integral de los distintos territorios histéricos y de la articulacion de la Comunidad Autbnoma del

Pais Vasco con los grandes sistemas ferroviarios peninsulares y europeos.
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6.2 Planificacion Sectorial

6.2.1 Marco Europeo: Cumbres de Corfu y Essen. Comunidad Europea

El Esquema Director de la Red Europea aprobado el 17 de Diciembre de 1990 por el Consejo

Europeo y con un horizonte en torno al afio 2010, incluye las siguientes lineas ferroviarias:

- 9.000 Kilémetros de lineas nuevas equipadas para velocidades iguales o superiores a 250
Km/h.

- 15.000 Kilémetros de lineas acondicionadas para velocidades del orden de 200 Km/h.

- 1.200 Kilémetros de lineas de enlace.

En el articulo 129 B del Tratado Europeo % establece que " la Comunidad contribuira al
establecimiento y al desarrollo de redes transeuropeas en el sector de las infraestructuras de
transporte” y se precisa que, a fin de alcanzar estos objetivos, la Comunidad elaborard un
conjunto de orientaciones relativas a los objetivos, prioridades y grandes lineas de las acciones
previstas en el &mbito de las redes transeuropeas que identifiquen proyectos de interés comun.
Para la aplicacion de estas disposiciones, el Tratado prevé un procedimiento de codecision
del Parlamento Europeo y del Consejo, tras consulta al Comité Econdémico y Social y al Comité

de las Regiones Europeas.

Esas disposiciones inscriben las redes transeuropeas en un marco formal de acciones
comunitarias sobre infraestructuras de transporte, completando de este modo el Titulo IV del
Tratado, que se ocupa mas especificamente de los servicios de transporte en la Comunidad, y
definen claramente los objetivos, las perspectivas y las limitaciones de la intervencion

comunitaria en la esfera de la infraestructura de transporte.
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Las orientaciones comunitarias que se plantean en la "Propuesta de Decision del Parlamento
Europeo y del Consejo sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red
transeuropea de transporte” (94/0098) presentado por la Comision de las Comunidades
Europeas en Bruselas el 7 de Marzo de 1994 constituyen la aplicacion efectiva de las

disposiciones mencionadas del Tratado.

Estas orientaciones suponen la iniciacion de un proceso, en el que intervendran las

instituciones comunitarias y los Estados miembros, que debe dar lugar a una red optimizada.

La importancia que la Comunidad da al desarrollo de las infraestructuras de transporte se ha
visto reflejado en "El Libro blanco sobre el futuro desarrollo de la politica comun de transporte™
(COM 92-494), "El Libro Blanco sobre el crecimiento, la competitividad y el empleo” y en el
reconocimiento de su significado en los Consejos Europeos de Edimburgo, Copenhague y

Bruselas.

La tarea de elaborar orientaciones debe llevarse a cabo a nivel de Comunidad para, entre
otras cuestiones, asegurar la interconexion (completar eslabones clave) vy la interoperabilidad

(armonizacion técnica).

Los incentivos a disposicion de la Comunidad deben permitir a través del fondo de cohesion y
el fondo regional financiar proyectos de interés comun como son los llamados "eslabones

clave".
Para ello, en la cumbre de Essen de Diciembre de 1994 se seleccionaron 14 proyectos de

infraestructuras de transporte que deberan tener financiacion privilegiada por parte de la CE y

gue se relacionan en el cuadro adjunto.
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LOS 14 PROYECTOS PRIORITARIOS DE ESSEN

COSTE ESTIMADO

Total BECU  95-99 BECU
Tren /Trangporte combinado Norte-Sur 21,0 4.2
Nuremberg - Erfurt - Halle/ Leipzig - Berlin
Eje dd Brénero Verona- Munich
Tren Paris- Bruselas-Colonia - Amsterdam - Londres 16,0 9,5
Bégica: frontera FrancialBégica- Brusdas- Liga- FronteraB/D
Brusdlas - frontera B/NL
Reino Unido: Londres - acceso d Tund dd Cand
Paises Bgjos. FronteraB/NL - Rotterdam - Amsterdam
Alemania. Aquisgran - Colonia- Ri’Meno
Tren haciad Sur 13,0 3,2
Madrid - Zaragoza - Barcelona - Perpifian - Montpdlier
Madrid - Vitoria-Gasteiz - Dax
Tren haciad Este 4,5 3,0
Paris - Metz - Estrasburgo - Appenweier - Karlsruhe
Empame Metz - Sarrebruck
EmpameMetz - Luxemburgo

L inea Betuwe: Trangporte combinado/Ferrocarril 3,3 2,2
Rotterdam - Frontera Holanda/ Alemania- Rin"Ruhr

Ferrocarril / Transporte combinado Francia - Italia 14,0 3,8
Lyon - Turin

Turin - Milan - Venecia- Trieste

Autopistas Griegas. Patey Via Egnatia: 6,4 51

Rion Antirrion, Patras - Atenas - Tesalonica- Promachonas -
Promachonas - Frontera Bulgara

Igoumenitsa- Tesdonica- Alexandroupolis- Ormenio -
Ormenio - Frontera grecobulgara - Kipoi (frontera con Turquia)

Autopista Lishoa-Valladolid 1,1 0,7
Enlaceferroviario Cork - Dublin - Belfast - Larne- Stranraer 0,3 0,1
Aeropuerto de Malpensa (Milan) 1,0 0,8
Enlacefijoferrocarril / carretera entre Dinamarcay Suecia 34 2,7
Enlacefijo f resund, con vias de acceso por carretera, tren, y aire

Triangulo nérdico 4.4 1,2
Enlace por carreteraentrelrlanda/ Reino Unido / Benelux 2,7 15
Linea principal dela Costa Oeste (ferrocarril) 0,9 0,7

La Comision seguird atentamente la aplicacion de las orientaciones. A tal fin, hard uso del
Comité de Infraestructuras en concepto de organismo de coordinacién entre los Estados

miembros, para que las prioridades comunes se integren en los programas nacionales. Para
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su informe anual, la Comision invitara a los Estados miembros a que informen sobre las

medidas adoptadas para llevar a la practica las orientaciones en sus redes de transporte.

Entre los 14 proyectos prioritarios, se encontraba el designado como “Tren hacia el Sur”, que
comprende la conexion Vitoria-Gasteiz--Dax con la conexién a Bilbao conocido como “Y vasca”
y el paso ferroviario Barcelona-Perpignan--Montpellier. Para la Peninsula Ibérica otro proyecto

prioritario era la Autopista Lisboa-Valladolid.

Anteriormente, en la misma reunién del Consejo Europeo de Corfu de Junio de 1994, que
cerraba el semestre de presidencia griega, se confirma el Esquema Director de Red Europea

de Tren de Alta Velocidad con horizonte para el afio 2010.

Se definieron, dentro del Esquema Director, como “eslabones clave”, 14 actuaciones que
debian ser respaldadas con financiacion de fondos estructurales y de cohesion europeos,
porque representaban, en general, pasos fronterizos cuya resolucion facilitaria

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

Ya en Noviembre de 1993, el Ministro de Obras Publicas espafiol y el Ministro de Equipamiento
francés, firmaron el Memorandum de Albi, donde se reflejaba su voluntad para el
establecimiento de un eje ferroviario por la fachada atlantica en el marco del Esquema Director

Europeo.

El 19 de Julio de 1994, se present6 en Bruselas el Informe ‘Conexién ferroviaria Espafia-
Francia por la fachada atlantica Madrid-Valladolid-Vitoria-Dax” elaborado por el “Seminario
de trabajo Grupo Christophersen”. Entre los varios y numerosos puntos del informe, al referirse

ala“Y vasca”, se decia:

“Segun el acuerdo alcanzado con el Gobierno Vasco, tan pronto finalice la informacion
publica del Anteproyecto y del Estudio de Impacto Ambiental, se procedera a contratar

por el Ministerio la redaccién de los correspondientes proyectos constructivos”.
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“Asimismo, se va a iniciar la redaccion del Plan Territorial Sectorial, necesario para

efectuar las oportunas reservas de suelo”.

En la reunion de Cannes de Junio de 1995 se puso en evidencia que de los 14 proyectos
prioritarios decididos en Essen, los tres en que participaba Espafa, estaban entre los que
menos habian avanzado. La presidencia francesa intentaba priorizar entre los proyectos a los
"maduros”, destinando tres cuartas partes del dinero disponible en el presupuesto a los
mismos, a lo que la representacion espafiola se opuso. De los tres eslabones espafioles, el
Vitoria-Dax era el que presentaba el indice mas bajo de desarrollo de proyecto, faltando un

acuerdo franco-espafol sobre su prioridad y calendario.

Tomando en consideracion la adhesion de tres nuevos estados, las recomendaciones del
Consejo Europeo de Corfu y las recomendaciones del Consejo Europeo de Essen en relacion
con los proyectos prioritarios, se enmienda la propuesta de la Comision del 7 de abril de 1994
y se presenta en Bruselas el 22 de Febrero de 1995 la "Propuesta modificada de Decision del
Parlamento Europeo y del Consejo sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de
la red transeuropea de transporte "(presentada por la Comision con arreglo al apartado 2 del

articulo 189 del Tratado CE).

La nueva relacién de proyectos incluidos en esta propuesta ha servido de guia para las
inversiones en infraestructuras durante los cinco primeros afios de los quince que marcan el
horizonte temporal. Esta guia va dirigida a los Estados miembros, pero afecta también a las
instituciones comunitarias, asi como a las instituciones financieras y a los inversores privados.
La relacion fue completada por la Comision utilizando los resultados del trabajo del Grupo

Christophersen presentados en la Cumbre de Essen.

Para identificar los proyectos incluidos en dicha relacién, el Grupo Christophersen establecio
criterios de seleccidn de proyectos prioritarios como el tamafio del proyecto, el alcance de la

participacion del sector privado, el estado de maduracién, la viabilidad econémica, y las
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posibles contribuciones del proyecto a la competitividad de la Union Europea y a la cohesion

econdémica y social de la Unién.

Durante los afios 1995/96, fueron notables los esfuerzos por avanzar sustancialmente en la
realizacion y financiacion de las redes transeuropeas (RTE) siendo creciente la aportacion
comunitaria. Se reconocio, sobre todo en el Pacto de Confianza por el empleo, la importancia

gue pueden tener las RTE en la creacion de puestos de trabajo.

Se cred un grupo de alto nivel integrado por representantes de los gobiernos y del sector
privado cuya mision es la de presentar recomendaciones sobre como facilitar las asociaciones

publico-privadas en la realizacion de los Proyectos Prioritarios de transporte.

En Julio de 1996, el Parlamento Europeo toma la decision 1692/96 de orientaciones para el
desarrollo de las RTE, definiendo Unicamente la RTE de ferrocarriles y cuyo esquema se

adjunta.

Hasta finales de 1996, segun el informe de la Comunidad sobre la Red Transeuropea la
financiacion comunitaria de las RTE en el capitulo de Transportes, para los Proyectos

Prioritarios, alcanzo las cifras siguientes en millones de ecus (Mecus):

MILL. ECUS OBSERVACIONES

Préstamos (BEI 9.567,0 Aprox. 30% del coste total
Garantias (FED 461,4 Aprox. 40% del coste total
Subvenciones (FEDER) 3.638,0
Fondo de cohesion 4.083,1

Siete de los proyectos estaban en fase de construccién, no figurando entre ellos ninguna de las
dos actuaciones ferroviarias espafiolas. Tanto en las que estaban en ejecucion, como en las
siete restantes, se procedia a la redaccion de estudios y proyectos para iniciar, continuar o

completar las actuaciones.
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Las subvenciones, bonificaciones sobre tipos de interés, garantias sobre préstamos y
cofinanciacion de estudios, que la Comunidad Europea asigna a los 14 proyectos, con el 75%
de los créditos disponibles, ascendié a 572,28 Mecus. De esta cantidad, los estudios para el
Vitoria-Gasteiz/Dax, recibieron 0,5 Mecus en 1995 y 0,3235 Mecus en 1996. Para los
correspondientes al Madrid-Barcelona-Perpignan fueron asignados 4,95 Mecus en 1995 y

6,0265 Mecus en 1996.

La Comision Europea responsable de las Redes de Transporte Transeuropeas reviso el
progreso Y las posibilidades de los 14 proyectos prioritarios. Por lo que respecta al Proyecto n°
3 “Tren de alta velocidad Sur”, el coste total estimado es de unos 14.072 millones de ECU, de
los que 6.182 millones de ECU corresponden a la rama atlantica (5.482 millones a la parte

espafiola y 700 millones a la parte francesa).

Seccién Longitud Tipo de Calend.  Inversion Inver. Inver.199 Inver.

(km) obra total pre-98 8-1999 2000
(MECU)  (MECU) (MECU) (MECU)

1. Espafia, trazado 580 nuevalinea  1991-2007 5482 28 45 5409

atlantico

2. Espaiia, trazado 719 nuevalinea  1991-200! 6532 201 1313 5018

mediterraneo

3. Francia, trazado 80 linea sin definir 700 sin definir ~ sin definir ~ sin

atlantico mejorada definir

4, Francia, trazado 174 nuevalinea  sindefinir 794 9 13 772

mediterraneo

5. Seccion 48 nuevalinea  1995-2005 564 2 4 558

internacional

(Figueras-Perpignan)

Total 1601 - - 14072 240 1375 11757

La Comision admite que sera necesario mejorar las vias existentes entre Valladolid y Vitoria-

Gasteiz de forma que se alcancen velocidades de hasta 200 km/h.

N. de la T.: Error en el original.
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El Fondo de Cohesion ha concedido 305 millones de ECU para el proyecto n® 3, mientras que
la inversion procedente del presupuesto RTT ha sido de unos 20 millones de ECU en afios

anteriores.

La rama atlantica coincidira con el corredor Irin — Lisboa del proyecto prioritario n® 8 (conexién

multimodal Espafia — Portugal — Europa).

Este proyecto n° 8 se concibe como un enlace multimodal entre Portugal y Espafia y el resto de
Europa, consistiendo en tres corredores ibéricos principales (La Corufia/Lisboa, Irin/Lisboa,

Lisboa/Sevilla).

El coste total del proyecto se estim6 en mas de 6.200 millones de ECU.

Este proyecto facilita el enlace entre las redes de transporte de la Peninsula Ibérica y el oeste y
sur de Francia, resaltando la funcién del conjunto de la Peninsula como salida europea

occidental.

Este proyecto originard un incremento de la capacidad y de la cuota de mercado de los
ferrocarriles en el ambito del transporte de mercancias dentro de la Comunidad, y
proporcionara un planteamiento medioambiental mas equilibrado que el anterior proyecto n° 8

(la autopista Lisboa — Valladolid).

Corredores Ferrocarril  Carretera  Aeropuertos Puertos Total
(MECU) (MECU) (MECU) (MECU) (MECU)

Lisboa-La Corufia:

W parte portuguesa 617 542 -

W parte espafiola 283 234 -

Lisboa-Irin:

W parte portuguesa 1192 849 -

B parte espafiola 187 791 -

Lisboa-Sevilla:

W parte portuguesa 0 346 -

W parte espafola 9 201 -
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Total: Portugal 1809 1737 206 764 4516
Espafia 470 1226 0 0 1696
Total 2279 2963 206 764 6212

El apoyo del presupuesto RTT comenz6 en 1.966, ascendiendo a unos 10 millones de ECU,

asignandose la principal parte a Portugal.

La Comunidad también ha prestado apoyo financiero para las obras de construccion y estudios
de algunas secciones espafiolas y portuguesas, procedente de los Fondos de Desarrollo

Regional Europeo y de Cohesion.

En 1.997 la Comunidad cofinancié en la seccion espafiola, entre otros, estudios de proyectos

especificos relacionados con el corredor ferroviario oriental Fuentes de Ofioro — Valladolid.
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6.2.2 Plan Director de Transporte

Toda Sociedad necesita moverse a diario para ir a trabajar, ir a estudiar, ir de vacaciones,
llevar de un punto a otro mercancias, etc., es decir, toda Sociedad tiene unas determinadas
necesidades de transporte, y es funcion de la Administracion Publica establecer los criterios y

puntos de actuacion para la consecucion de los objetivos a alcanzar.

Es a esto a lo que denominamos Politica del Transporte y le corresponde su impulso y estable-
cimiento a través de instrumentos como los Planes Directores de Transporte o las Directrices

para la Ordenacion del Transporte.

Por otra parte, el transporte ha de soportarse en las infraestructuras necesarias que hacen
posible moverse de un lado a otro. Los puertos, aeropuertos, carreteras y ferrocarriles son el
soporte fisico del transporte. En este sentido, el presente Plan Territorial Sectorial Ferroviario
viene a ser el soporte para la movilidad ferroviaria interna y externa y como tal es tenido en
cuenta en la elaboracion del Plan Director del Transporte del Pais Vasco que esta siendo

elaborado por el Departamento de Transportes y Obras Publicas del Gobierno Vasco.

PTS-ME-006.AP/3
6.23

Pagina: I



6.3 Ordenacion del Territorio de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

6.3.1 Introduccién

El concepto de Ordenacion del Territorio engloba el conjunto de actuaciones encaminadas a
conseguir una mas racional utilizacion del suelo y sus recursos, asi como la definicion de las
relaciones a establecerse en aquellas instancias cuya actividad incida en los espacios
territoriales, segun se establece en la exposicién de motivos de la vigente Ley de Ordenacién

del Territorio.

Dicha Ley, marco juridico que establece las lineas maestras de la organizacion administrativa
del Pais Vasco en materia de Ordenacion del Territorio, es la base habilitante para la
formulacién escalonada de una serie de instrumentos ordenadores que han de desarrollar la

concreta configuracion del territorio.

Estos instrumentos son los siguientes:

- Directrices de Ordenacion Territorial (DOT), que constituyen el marco general de

referencia,

- Planes Territoriales Parciales (PTP), establecidos en prevision del desarrollo de las

primeras,

- Planes Territoriales Sectoriales (PTS), que deben asegurar su correcta insercion en el

marco territorial establecido por los anteriores.

6.3.2 Directrices de Ordenacion Territorial (DOT)
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El presente siglo ha supuesto en general, y en concreto para la Comunidad Auténoma,
importantes transformaciones econdémicas, sociales y demograficas que se han traducido

especialmente en profundos cambios territoriales.

Mediante el Decreto 28/1997, de 11 de Febrero se aprueban definitivamente las Directrices de

Ordenacion Territorial (DOT) de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco.

Son, entre otras, funciones de las DOT el formular criterios y normas que, con caracter global e
integrador, orienten y regulen el asentamiento en el territorio de las distintas actividades, asi
como el constituir el marco de referencia para la ejecucion de las diferentes politicas sectoria-

les, en cuanto a la ordenacion y uso del suelo.

La eficacia vinculante de las DOT puede tener caracter directo, en cumplimiento al articulo 8 de
la Ley 4/1990 de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco, cuando éstas se expresan en
normas concretas de aplicacion general cuyo objetivo sea disciplinar y encauzar el desarrollo
de procesos que, por su propia naturaleza, afectan al conjunto del territorio vasco, y puede
tener caracter indirecto cuando las directrices vayan dirigidas a orientar las actuaciones de las

distintas Administraciones Publicas.

En este sentido las DOT establecen la siguiente tipologia de afecciones:

a. Determinaciones vinculantes, de aplicacion directa

b. Determinaciones vinculantes para los Planes Territoriales Parciales

c. Criterios y sugerencias para la redaccion de los Planes Territoriales Parciales

d. Orientaciones y puntos de referencia para las Administraciones Sectoriales, tanto si su

actuacion es directa como si lo es a través de la redaccién de Planes Territoriales
Sectoriales
e. Criterios para la redaccion del planeamiento municipal

f. Criterios, referencias y pautas de actuacion generales
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Es decir, en relacion a los PTS y en concreto para la infraestructura de transporte ferroviario,
las DOT establecen orientaciones y puntos de referencia, no normas de aplicacion directa'y de
caracter vinculante. Unicamente y de manera indirecta afectarian aquellas normas de caracter
vinculante y establecidas para la ordenacion del medio fisico, y que deben tenerse en cuenta

en el Estudio de Impacto Ambiental.
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El sistema de transporte que se plantea en las DOT se orienta fundamentalmente a optimizar

las posibilidades de conexion exterior e interior de los nucleos de la comunidad.

Ademas de asumir importantes planes y proyectos en marcha, las DOT proponen acciones
complementarias con el doble objetivo de integrar el sistema de ciudades vascas en Europa, y
a su vez interconectar las tres capitales de la Comunidad Autbnoma para lograr una mejor

estructuracion interna.

Esta conexion con los espacios econOmicos mas importantes del entorno proximo y de Europa
se plantea a través de distintos modos de transporte, algunos de alta capacidad y alta veloci-
dad, a través de los ejes Paris-Madrid-Portugal, Cornisa Cantabrica y eje del Ebro, por

Pamplona.

La interrelacion del Sistema Polinuclear Vasco, planteada tanto con viarios de alta capacidad
como con tren de alta velocidad, se justifica considerando la complementariedad operativa

entre Bilbao, Donostia-San Sebastian y Vitoria-Gasteiz:

- “como mecanismo para lograr una integracion del sistema productivo y unas interrela-

ciones sociales y culturales mas estrechas”,

- “como potenciacion de los centros integrados de transporte existentes en Bilbao y Vitoria-

Gasteiz e Irdn.
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En resumen, el disefio de las infraestructuras de transporte se establece como herramienta
fundamental para dar respuesta a las condiciones derivadas del modelo territorial planteado
por las DOT.

En ese sentido es importante destacar que 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 conformacion del modelo territorial.

Si bien las DOT constituyen el marco general de referencia para la formulacion de los restantes

instrumentos de ordenacion territorial y urbana, su desarrollo se establece a través de los PTP.

La situacién de los Planes Territoriales Parciales, actualmente en redaccion, Mayo de 2000,

es la siguiente:

A. ALAVA

PTP Area Funcional ALAVA CENTRAL: Finalizada la fase de Avance, en fase de
redaccion del documento definitivo.

PTP Area Funcional LAGUARDIA (La Rioja Alavesa): En fase de recepcion de
sugerencias al Avance.

PTP Area Funcional LLODIO: En fase de redaccion del Avance. La presentacion del

mismo se haréa en breve.

B. BIZKAIA

PTP Area Funcional BILBAO METROPOLITANO: Finalizada la fase de Avance, en fase
de redaccion del documento definitivo.

PTP Area Funcional BALMASEDA-ZALLA: En fase de recepcion de sugerencias al
Avance.

PTP Area Funcional MUNGUIA : En fase de recepcion de sugerencias al Avance.

PTP Area Funcional IGORRE: En fase de contratacion de la redaccion.

PTP Area Funcional DURANGO: En fase de contratacion de la redaccion.

PTP Area Funcional GERNIKA-MARKINA: En fase de contratacién de la redaccion.

PTS-ME-006.AP/3
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C. GIPUZKOA
PTP Area Funcional UROLA KOSTA: Tras la redaccion del Avance en 1994, se ha

elaborado un documento de Criterios, a partir del cual pasar a la redaccion del
documento definitivo.

PTP Area Funcional ALTO DEBA: Tras la redaccién del Avance en 1994, se ha
elaborado un documento de Criterios, a partir del cual pasar a la redaccion del
documento definitivo.

PTP Area Funcional BAJO DEBA: Tras la redaccion de un Avance en 1994, en fase de
continuacion del proceso.

PTP Area Funcional GOIERRI: Tras la redaccion de un Avance en 1994, en fase de
continuacién del proceso.

PTP Area Funcional DONOSTIALDEA-BAJO BIDASOA: Tras la redaccién de un Avance
en 1994, en fase de continuacion del proceso.

PTP Area Funcional TOLOSALDEA: Tras la redaccion de un Avance en 1994, en fase

de continuacion del proceso.

Por otra parte, no podemos dejar pasar por alto la situacion geografica estratégica de Euskadi
en la bisagra Europa- Peninsula Ibérica. Histéricamente gran parte de los traficos europeos
Peninsula -Continente se han articulado a través del paso natural de Irin. Con la puesta en
marcha de la Nueva Red Ferroviaria se da carta de naturaleza a una posicién estratégica. No
en vano, los Gobiernos de Euskadi y Aquitania mantienen unos estrechos cauces de colabora-
cién en orden a configurar ambos territorios como una PLATAFORMA LOGISTICA que permita
poner a Euskadi y Aquitania como un area que en si misma deviene en zona logistica de

transporte

Nuestra situacion estratégica supone una situacion fronteriza con Francia, lo cual quiere decir
gue a la hora de articular la solucion mas idénea para el ferrocarril estamos obligados a
establecer un acuerdo entre los responsables de la Administracion francesa y espafiola a la
hora de fijar el trazado de la Nueva Red Ferroviaria. Por eso es obligado redactar un Proyecto
transfronterizo (igual que el cataldn) que recoja los intereses de ambas partes y se proponga a

las respectivas administraciones estatales.
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