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RESUMEN

La Norma Foral de Carreteras de 18 de Febrero de 1993 establece el Plan Sectorial de Carreteras
de Bizkaia como herramienta de planificacién de la infraestructura viaria en el Territorio Histérico
de Bizkaia. El Plan Sectorial de Carreteras que ahora presentamos es el resultado de un proceso
de trabajo meticuloso y complejo en el que en sucesivas etapas han ido formulédndose los Criterios
y Objetivos que permitan alumbrar las Soluciones de nuestras infraestructuras viarias del Siglo XXI,
asi como definir las herramientas y modelos técnicos, administrativos, juridicos y econémicos que
lo viabilicen. El documento esta realizado con un alto rigor técnico, tratando de responder al triple
reto de participacién social, concertacion interinstitucional y con agentes econémicos-sociales y
respeto medioambiental.

ABSTRACT

The regional ruling of February 18, 1993, issued the Sectorial Road Plan for the Biscay region as
the basis for the roadway system of the Basque country. The Sectorial Road Plan outlined in the
article is the result of a careful study, each stage of which has clarified the criteria and aims of the
roadways of the XXI century while defining the technical, administrative, judicial and economic fra-
mework for their development. The Plan is highly technical in its intention to combine wide social
and economic interests with consideration of environmental conditions.

I. INTRODUCCION

1. NECESIDAD DE UNA PLANIFICACION VIARIA

La Norma Foral de Carreteras de Bizkaia plantea, en la
Seccién 12 del Capitulo I, la necesidad de redactar un Plan
Territorial Sectorial de Carreteras como “instrumento de plani-
ficacién sectorial, aprobado por las Juntas Generales del Terri-

LI

T

8N pomentarios a este articulo, que deberan ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de abril de 1999.

torio Histérico de Bizkaia, que establece las disposiciones, ob-
jetivos, prioridades y mejoras que deben introducirse en totali-
dad de la Red Funcional de Carreteras de Bizkaia, a la vez que
recoge las previsiones del Plan General de Carreteras del Pais
Vasco en lo que resulte de aplicacion”.

La adecuada planificacion y gestion del futuro patrimonio
viario de Bizkaia debe contribuir a mejorar, (sino solucionar),
los problemas de las carreteras de Bizkaia.
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Si durante muchos afios, la respuesta al crecimiento incon-
trolado de la demanda de trafico ha pasado por la construc-
cién “inmediata” de nuevas carreteras, al objeto de aumentar
la capacidad vial, en la actualidad mejorar la calidad de servi-
cio no debe tomarse como Unica solucién a los problemas de
congestion.

Hoy en dia, los recursos financieros necesarios son esca-
sos, lo que exige, por una parte, una optimizacion de la infra-
estructura existente, definiendo actuaciones que permitan ges-
tionar la demanda de la mejor manera posible, y una planifica-
cion eficaz, por otra, en aras a evitar los desequilibrios y altera-
ciones territoriales y medioambientales.

2. OBJETO DEL ESTUDIO

El objeto del estudio pasa por identificar la problematica
existente de la Red de Carreteras de Bizkaia con el fin de pro-
poner una serie de soluciones que contribuyan a mejorar la
gestion del sistema global de transporte.

Este documento, Sintesis del Anteproyecto del Plan Terri-
torial Sectorial de Carreteras de Bizkaia en el periodo 1999-
2016, pretende difundir las diferentes propuestas de actuacién
recogidas en él, al objeto de facilitar su conocimiento a los ciu-
dadanos de Bizkaia. Dichas soluciones se han establecido
dando respuesta en todo momento a las Directrices de Orde-
nacion del Territorio, y quedando recogidas aquéllas previstas
en la Red Objeto del Plan General de Carreteras del Pais Vas-
co.

3. NUEVA CLASIFICACION ACTUAL DE LA RED
FUNCIONAL DE CARRETERAS DE BIZKAIA

La clasificacion actual de la Red Foral no responde a las
nuevas necesidades funcionales de las carreteras bizkainas, al
basarse en criterios tradicionales sobre las costumbres y rela-
ciones funcionales histéricas dentro del Territorio Histérico,
desatendiendo aspectos como el establecimiento de nuevos
itinerarios, los problemas de congestion o el respeto al medio
ambiente.

A la luz de los cambios socio-econdémicos y territoriales
acontecidos en Bizkaia en los ultimos afios, se hace necesario
readaptar la clasificacion de carreteras actualmente vigente,
en base a las funcionalidades definidas en el cuadro 1.

El estudio parte por lo tanto, de la revisién de la clasifica-
cion de la Red Foral de Carreteras existente con el fin de ade-
cuarla a las nuevas funcionalidades viarias.

Las grandes diferencias existentes entre la Comarca del
Bilbao Metropolitano (también denominada Area Metropolita-
na) y el resto de Comarcas del Territorio, por contar con mayor
numero de habitantes, mayor nivel socio-econémico, mayor
tasa de movilidad (las relaciones socio-econémicas superan el
ambito municipal y se encuentran localizados los grandes usos
economicos y de servicios de caracter territorial), plantean una

nueva clasificacion en funcién de funcionalidades viarias parti-
culares a cada ambito territorial:

¥ Por un lado, una Red Metropolitana en la que predomi-
nan los problemas de congestién y saturacién de trafico.

¥ Por otro, las carreteras que integran la Red exterior en el
Resto del Territorio, que cuenta con una reducida capaci-
dad de conexién entre Comarcas.

La Red Metropolitana se estructura en base a un sistema
Unico de alta capacidad, aun inmaduro e insuficientemente
mallado para una futura Metrépoli como Bilbao. Ha de sopor-
tar la doble funcionalidad de favorecer y soportar los viajes de
largo recorrido (de paso y generados hacia el Area Metropoli-
tana) con los propiamente metropolitanos.

La dependencia de los viajes intermetropolitanos respecto
a Bilbao (Ensanche) es tan grande que dicho polo de referen-
cia y sus accesos, presentan cargas medias diarias en dias la-
borables cercanas a los 130.000 veh./dia lo que supone alcan-
zar la capacidad de la via, con congestiones recurrentes agu-
dizadas por el mas minimo incidente desencadenante de em-
botellamiento.

La Red de alta capacidad metropolitana actual se puede
resumir en una “Y” con una rama: la autopista A-8 Este—Oeste
(Erletxes, Malmasin, Bilbao Sur-Cruces-Ugaldebieta) con un
ramal hacia el Norte que constituye Rontegi y su conexién ha-
cia la margen derecha por la Avanzada y el Corredor
Uribe-Kosta.

La debilidad de la capacidad de los accesos Norte a Bilbao
desde el Txorierri, implica la falta de un aprovechamiento que
dicha via posee: Bilbao, en plena fase de expansién y consoli-
dacion como corazén de la metrépoli, no cuenta con los mini-
mos niveles de accesibilidad requeridos para alcanzar un de-
sarrollo sostenible.

Sus accesos por el Norte, se encuentran claramente des-
compensados con respecto a los del Sur, debido a la proximi-
dad de la A-8 en aquella zona cuyos enlaces facilitan las entra-
das y salidas a la Villa. Faltos de capacidad, se realizan por an-
tiguas carreteras tradicionales que interfieren directamente en
la trama urbana de los barrios periféricos metropolitanos.

La consecucion de un mallado completo y maduro que for-
talezca la estructura viaria metropolitana, repartiendo el trafico,
y la eliminacién de los viajes de paso por la trama urbana, (je-
rarquizando la Red), constituyen dos necesidades imperiosas
para paliar los problemas de congestién viaria.

Actualmente, son carreteras antiguas faltas de capacidad
las que soportan esta movilidad urbana metropolitana, por lo
que resulta necesario conformar nuevos viales urbanos que fa-
ciliten la transicién entre la Red de Alta Capacidad y el entra-
mado urbano.

Estos viales, formalizados en una nueva Red Complemen-
taria, permitiran, mediante un sistema de infraestructuras mul-
tifuncional, integrar aglomeraciones urbanas existentes actual-
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CUADRO 1.

CLASIFICACION DE LA RED VIARIA EN FUNCION DEL AMBITO Y DE LA FUNCIONALIDAD DE SUS CARRETERAS

TIPO DE RED

FUNCIONALIDAD

Red interés preferente

¢ Canalizar viajes de largo recorrido

—de paso

~de origen/destino en el Area Metropolitana
¢ Acceso a grandes terminales de transporte

—Puerto
—Aeropuerto
-Intermodal
-Zonas logisticas para el transporte de mercancias
<
Z  Red Basica * Canalizar los flujos entre zonas orbitales y anulares del Area Metropolitana
< 2 . . . .
5 tanto del transporte publico viario como del transporte privado
8  Soporte del Mallado de la Red de Alta Capacidad que permita una gestion de la Red
o
E Red Complementaria * Conexion de la Red de Alta Capacidad Basica y de Interés Preferente con las arterias urbanas
g * Creacioén de la Metrépoli integrando suelos y aglomeraciones inconexas
¢ Puesta a disposicion de suelos de oportunidad
E * Acceso a grandes generadores de movilidad
g
Red Comarcal ¢ Favorecer la accesibilidad entre areas orbitales en un &mbito menos urbanizado
e Alternativas viarias al sistema Béasico, como aliviaderos frente a congestiones extraordinarias
* Accesos a equipamientos supramunicipales
Red Local ¢ Contribuir a la accesibilidad a todo tipo de suelos
* El progresivo desarrollo urbano transformara dichas carreteras en calles
Calles * Favorecer, contribuir y difundir la accesibilidad y movilidad del entramado urbano
Red Interés Preferente | e Canalizar viajes de largo recorrido
—de paso
—de origen o destino
o -en el Area Metropolitana
o -en el Resto del Territorio
g -en grandes terminales de transporte
[
E Red Basica e Favorecer la accesibilidad de las comarcas hacia los ejes de Interés Preferente
S e Contribuir a la vertebracion del Territorio
=
# Red Comarcal ¢ Conectar comarcas limitrofes
o

Red Local

¢ Acceso a puertos pesqueros
¢ Contribuir al Mallado Viario

» Favorecer la accesibilidad a suelos
* Favorecer la interconexion entre los municipios préximos

La Red Viaria ha de dar respues-
ta a una serie de funcionalidades
las cuales vienen condicionadas
por:

LA NATURALEZA DEL VIAJE:
-Largo recorrido
-Viajes de paso

-Viajes con origen o destino en el
Territorio Histérico

—Accesos a grandes terminales
de transporte

—Medio recorrido
—Metropolitanos

-Comarcales

-Corto recorrido o agitacién

EL MOTIVO POR EL CUAL SE
REALIZA EL VIAJE

-Ligados a la vivienda

-Ligados al trabajo pero no a la
vivienda

-Ligados al ocio

EL AMBITO DONDE SE
PRODUCEN DICHOS VIAJES
—Metropolitano

-En el resto del territorio

En funcién de ello se ha
clasificado segun el Cuadro 1
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mente inconexas y dar acceso a los nuevos suelos de oportu-
nidad, liberados como consecuencia del desarrollo urbano y
de articulacién del espacio.

El estudio de planeamiento realizado pretende analizar la
Red Funcional de Carreteras de Bizkaia, clasificada en funcion
del &mbito territorial y del siguiente conjunto de Redes:

V¥ Red de Interés Preferente (Roja).
¥ Red Bésica (Naranja).

¥ Red Complementaria (Azul).

¥ Red Comarcal (Verde).

Il. DESARROLLO DEL ESTUDIO

El Anteproyecto del Plan Territorial Sectorial de Carreteras
de Bizkaia, pretende dar a conocer la propuesta de soluciones
de actuacioén en la Red Funcional, en base al andlisis y diag-
néstico realizado y reflejo de su estado actual, previniendo las
posibles afecciones urbanisticas y medioambientales de cada
una de ellas.

Ante la insuficiencia de recursos del sistema de financiacion
tradicional para paliar la demanda actual en infraestructuras, el
documento recoge también nuevas estrategias financieras que
permitan llevar a cabo dichas soluciones propuestas en el Plan.

El estudio parte de la definicion general, en una primera fa-
se, de los criterios de intervencién del Plan, estableciéndose
fundamentalmente las pautas y lineas de actuacion del Depar-
tamento de Obras Publicas en materia de planificacion viaria.

En una segunda fase, y en funcién de los criterios funciona-
les previamente fijados, se resumen los objetivos generales que
se persiguen por un lado con las nuevas actuaciones en infra-
estructura viaria, y por otro, con la futura politica de gestién del
patrimonio viario.

A continuacién, y a partir de unos indicadores de evaluacion
de la Red, se ha realizado una radiografia del estado actual de
las carreteras de Bizkaia, al objeto de emitir un diagnéstico,
contrastando funcionalidades previstas y problematica general
viaria.

Asimismo, se ha realizado una estimacién de la prognésis
de la demanda de tréfico, ante diferentes escenarios futuros.

Definidos unos umbrales de aceptabilidad particulares a ca-
da indicador en funcién del ambito y del tipo de Red, y clasifi-
cados los diferentes tipos de actuacién, se han representado
en una cuarta fase, las diferentes soluciones que se incluyen en
el Anteproyecto del Plan.

Seguidamente, en una quinta y sexta fase se han determi-
nado, desde un primer enfoque macroscopico, las implicacio-
nes urbanisticas y medioambientales producidas por dichas
soluciones.

En una séptima fase, y para las diversas cargas de tréafico
resultantes de los escenarios previstos, se ha estudiado su ren-
tabilidad mediante un analisis econémico en el cual se han con-

frontado los costes de inversion y conservacion de cada una de
las soluciones con los beneficios sociales aportados en ahorro
de tiempo, en accidentes y en gastos de amortizacién y funcio-
namiento del vehiculo.

En una octava parte, se ha procedido a priorizar las actua-
ciones, en base a un andlisis multicriterio, que ha permitido dis-
tribuir la inversién necesaria por sexenios en una tabla de pro-
gramacion.

Finalmente, y ante la insuficiencia o inadecuacion del siste-
ma tradicional de financiacién de infraestructuras viarias, se
han planteado nuevas férmulas o modelos financieros, al objeto
de involucrar otras Instituciones publicas locales o Inversores
privados en el desarrollo sostenible de la Red Viaria, contribu-
yendo de esta manera a la competitividad general del Territorio.

El documento finaliza presentando un plan de accién que
define las bases para la implantacién de un modelo organizati-
vo coherente para el desarrollo de las lineas de actuacion del
Plan.

lll. CRITERIOS DE INTERVENCION

Durante mucho tiempo las directrices de la politica de ac-
tuacion en la infraestructura viaria de Bizkaia se han caracteri-
zado por resolver fos problemas mas urgentes satisfaciendo
como objetivo prioritario la creciente demanda de trafico.

Sin embargo, y con el fin de mejorar la calidad, la seguridad
y la comodidad de los usuarios de las infraestructuras de trans-
porte, resulta imprescindible, siguiendo las directrices estable-
cidas por la Comisién Europea, el abordar la politica de planifi-
cacion de transporte desde una perspectiva global, que permi-
ta los maximos niveles de crecimiento socioeconémico de for-
ma compatible con el respeto y proteccion del medio ambiente.

En este sentido, se ha procedido a definir con mayor preci-
sién la mision del Departamento de Obras Publicas de la D.F.B
basada en la:

PRESTACION DE UN SERVICIO PUBLICO
PARA FAVORECER UNA ACCESIBILIDAD
SOSTENIBLE EN EL CONTEXTO UN SISTEMA
GLOBAL DE TRANSPORTE.

Dicha mision puede puntualizarse por medio de los si-
guientes criterios:

¥V Establecer unas pautas de intervencién asentadas en

unos criterios funcionales que permitan:
-Dar respuesta a la demanda de desplazamiento de
personas y de mercancias por carretera integrando los
diferentes medios de transporte, abordando los proble-
mas de movilidad con una visién global de conjunto
donde se fomente y favorezca un servicio publico de
calidad.
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—Mejorar los niveles de accesibilidad del Territorio, au-
mentar los niveles de servicio ofreciendo, a su vez, ma-
yor comodidad a los usuarios.
—Proporcionar una mayor seguridad disminuyendo el
riesgo de accidentes siguiendo las actuaciones oportu-
nas recogidas en el programa de Seguridad Vial
(E.P.A.S., Evaluacién y Proyectos para el Aumento de la
Seguridad Vial).
-Minimizar en lo posible los impactos sobre el medio
ambiente estableciendo una politica de control sobre la
movilidad motorizada, particularmente en lo que concier-
ne la reduccién del uso del vehiculo privado en Areas
Metropolitanas, favoreciendo el uso de modos de trans-
porte no motorizados, y en el caso de que éstos se ten-
gan que producir que sea en modos de transporte me-
dioambietalmente mas eficientes (Transporte Publico).
—-Marcar una nueva politica de gestién de la demanda,
como solucién afiadida a la férmula de construir nuevas
carreteras que satisfagan las necesidades demandadas,
definiendo para ello actuaciones que permitan que el pa-
trimonio viario existente sea utilizado de la mejor manera
posible.
W Favorecer la utilizacién de la tecnologia de la informacion
promoviendo el conocimiento general de la Red Viaria para
fomentar su mejor uso y alcanzar por tanto un mayor nivel
de funcionamiento.
¥ Realizar un esfuerzo de comunicaciéon con los usuarios
mediante medidas incentivadoras que permitan educar a la
poblacién en la necesidad de adoptar un comportamiento
que asegure el uso compartido de los diferentes medios de
transporte coexistentes.
¥ Establecer una colaboracién y un sistema de trabajo con-
junto con otras Instituciones publicas o privadas que inter-
vengan directamente en la implementacién de medidas para
la mejora de la problematica viaria.

IV. OBJETIVOS

Atendiendo a los criterios de intervencion expuestos en el
capitulo anterior, se pueden definir dos grupos de objetivos
generales:

V¥ OBJETIVOS INSTITUCIONALES:

Coordinar las actuaciones competenciales con otras Insti-
tuciones y otras disciplinas horizontales pertenecientes a la
Ordenacioén del Territorio en lo referente a los campos de Ur-
banismo, Vivienda, Transportes y Comunicaciones y Medio
Ambiente.

v OBJETIVOS FUNCIONALES:

Los objetivos funcionales deberan tener en cuenta los si-
guientes aspectos:

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

¥ Reequilibrar la accesibilidad Comarcal completando y
mejorando las infraestructuras de la Red Funcional de Ca-
rreteras de Bizkaia con el fin de vertebrar y estructurar
las Comarcas del Territorio Histérico, y contribuir de esta
manera en disminuir los desequilibrios, desigualdades te-
rritoriales y situaciones de aislamiento histérico de alguna
de ellas. '

¥ Optimizar el funcionamiento de la Red Viaria Metropoli-
tana mejorando la eficacia del sistema global de transpor-
te mediante actuaciones combinadas orientadas a:

—Jerarquizar la Red, diversificando y separando los
flujos de trafico, haciendo especial distincion entre los
traficos de paso de largo recorrido y los tréaficos inter-
nos generados en los nucleos urbanos, mediante la
adecuacion de nuevas vias que estructuren y comple-
ten la Red existente, fomentando ademas itinerarios
para ciclistas y peatones.

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

~Conformar una Metrépoli, mediante puesta a disposi-
cion de los suelos de oportunidad resultantes de la
transformacion de la actividad econémica y el traslado
del Puerto de la Ria al Abra Exterior y la inter-comuni-
cacion de las aglomeraciones actualmente inconexas.
-Aumentar la eficacia de la demanda, mediante el co-
nocimiento de la Red en tiempo real, informando al
usuario en "viaje” y “previaje” ademas de priorizar el
transporte publico (establecimiento de rutas éptimas
mediante operadores de transporte y mayor informa-
cién sobre la intermodalidad, frecuencias y retrasos
de los viajes) y, por ultimo, implementando estrategias
de control de trafico como el redireccionamiento de
flujos, el ramp metering , control lineal de velocidad,
etc....

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

¥ Reducir la siniestralidad de las carreteras Bizkainas me-
diante una politica orientada a eliminar los tramos de con-
centracion de accidentes.
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¥ Proporcionar una nueva férmula que permita abordar la
problematica viaria de la Red desde una perspectiva global
de gestion de la demanda y de control de tréafico.

V. INDICADORES DE EVALUACION
DE LA RED DE CARRETERAS

El estudio se ha basado en la definiciéon y célculo de una
serie de indicadores, agrupados en funcién de la caracteristica
que se desea evaluar, al objeto de conocer el mayor o menor
logro de los objetivos funcionales.

De esta manera, estos indicadores se han clasificado en 6
grandes grupos:

¥ De la oferta

¥ De la demanda

¥ De la relacion Oferta/Demanda
V¥ De la accidentalidad

¥ De la accesibilidad

¥ De la integracion urbana

Los tres primeros son indicadores referidos a cada tramo
de la Red mientras que los tres ultimos se refieren a aspectos
relevantes de la Red Viaria, exigiendo una evaluacién global de
cada itinerario.

1. INDICADOR DE OFERTA

La oferta viaria de las carreteras de Bizkaia se ha evaluado
a partir de los siguientes indicadores especificos:

¥ 1. Seccion viaria.

V¥ 2. Velocidad especifica.

¥ 3. Caidas de velocidad.

¥ 4. Posibilidades potenciales de adelantamiento.
¥ 5. Continuidad de tréfico.

1.1. Indicador de la Seccién Viaria en la Red
1.1.1. Duplicacion de calzada

Distingue en un primer andlisis las vias con mas de un carril
por sentido de circulacion (autopistas, autovias y carreteras
multicarril) de las carreteras convencionales.

1.1.2. Numero medio de carriles

Identifica en el caso de carreteras convencionales, los tra-
mos con dos 6 tres carriles de media para ambos sentidos de
circulacion. Igualmente, y para carreteras desdobladas, detec-
ta los tramos con una media de dos 6 mas carriles por sentido
de circulacion.
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1.1.3. Anchura media de arcén

Permite distinguir las carreteras que cuentan con una mala
seccion viaria.

1.2. Velocidades Especificas en la Red

Determina en funcién de los radios minimos y del peralte
asociado para cada tramo la velocidad especifica al objeto de
detectar los trazados en planta defectuosos.

Por otro lado, y para célculos posteriores de otros indica-
dores de la calidad de las infraestructuras de la Red, se ha de-
finido la velocidad de recorrido como la media de los distintos
valores de las velocidades especificas ponderados por las res-
pectivas longitudes de las alineaciones comprendidas en cada
tramo de carretera.

1.3. Caidas de Velocidad en la Red

Permite detectar la caida de velocidad del pesado tipo en
funcién del iongitudinal de la carretera. En tal sentido, y en ca-
rreteras convencionales, y para ambos sentidos de circulacion
permitira apreciar la necesidad de incorporar carriles auxilia-
res. ’

Se ha considerado como tramos con caida de velocidad
(T.C.V) aquellos en los cuales la velocidad rebaja un valor criti-
co de 40 Km/h para carreteras convencionales con velocida-
des especificas asignadas de 60 Km/h en el caso de carrete-
ras convencionales de primer orden (con velocidades especifi-
cas de 80 Km/h).

1.4. Posibilidades Potenciales de Adelantamiento en la Red

Intenta reflejar para carreteras convencionales las posibili-
dades con las que cuenta el usuario para efectuar la maniobra
de adelantamiento en condiciones normales de tréfico.

Exclusivamente para las carreteras sin duplicacién de cal-
zada, se ha determinado el porcentaje medio de adelanta-
miento definido como la media de los porcentajes calculados
para cada sentido de circulacion.

Para calcularlos, se han ido comparando por intervalos la
distancia de adelantamiento con la distancia de visibilidad, sin
tener en cuenta las incidencias del trafico, el desarrollo urba-
no o el paso por travesias.

En los intervalos en los que la distancia de adelantamiento
supera a la distancia de visibilidad, se ha considerado que la
maniobra de adelantamiento no puede realizarse.

1.5. Continuidad de Trafico
Identifica los tramos de la Red caracterizados por contar

con un régimen libre de trafico, correlacionados principalmen-
te con las autopistas, vias rapidas y nuevas obras de varian-
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CUADRO 3. INDICADORES DE EVALUACION DE LA RED VIARIA

INDICADORES NOMBRE UNIDAD AMBITO/MIDE
|. OFERTA 1.1 Seccidn Viaria
1.1.1. Duplicacién de calzada Km. de carretera desdoblada Oferta de Red de Alta Capacidad
1.1.2.Nimero medio de carriles *Km. c. convencional 2 0 Influencia veh pesados en
3 carriles en ambos sentidos carretera convencional
*Km. c. duplicadas 2 o Capacidad de la red de
3 carriles por sentido Alta Capacidad
1.1.3. Anchura media de arcén Km. con anchura media de arcén Calidad Seccién Viaria
1.2. Velocidad especifica Kilémetros/hora Deficiencia de trazado en planta
1.3. Caidas de velocidad Km. en c. convencionales con V<Vcrt | Necesidad de carriles auxiliares
1.4. Posibilidades de adelantamiento | % medio de adelantamiento Capacidad y comodidad de
por tramo las carreteras convencionales
1.5. Continuidad de trafico Km. viales con continuidad Comodidad de la conduccién
de trafico
|
‘ Il. DEMANDA 2.1. Movilidad territorial Vehiculos*Kilémetro al afio Demanada de tréfico
2.2, Deamanda de trafico rodado Vehiculos/dia por tramo Intensidad del trafico rodado
2.3. Demanda de vehiculos pesados Vehiculos/dia por tramo Intensidad del tréfico
de vehiculos pesados
2.4, Demanda de autobuses Plazas sentadas de autobus/ Intensidad del transporte
dia por tramo publico por carretera
IIl. RELACION 3.1. Niveles de servicio Niveles A,B,C,D,EyF Calidad de servicio de
OFRERTA/ la Red Viaria
DEMANDA 3.2. Indicador de embotellamiento Kilémetro *Carril *Hora Nivel de degradacion en la Red

de Alta capacidad Metropolitana

IV. SINIESTRALIDAD

4.1. Accidentalidad fuera
de intersecciones
4.2. Accidentalidad

en intersecciones

Km. tramo de concentracién
de accidentes (T.C.A))
Km. tramo de concentracién
de accidentes (T.C.A)

Seguridad vial fuera
de intersecciones
Seguridad vial

en intersecciones

V. ACCESIBILIDAD

5.1. Accesibilidad absoluta

indice de AA en distancias

Perificidad de las Comarcas

SINIESTRALIDAD y en tiempos
5.2. Accesibilidad relativa indice de AR en distacias Calidad de las comunicaciones
y en tiempos viarias entre Comarcas
VI. INTEGRACION 6.0. Indicador de travesias Grado de confilctividad Problematica de las travesias de
URBANA (Alta, Media, Baja) la Red
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tes de poblacién, de aquellos de flujo interrumpido (cruces a
nivel o semaforos).

2. INDICADOR DE LA DEMANDA Y DE MOVILIDAD

Este indicador ha permitido estudiar la movilidad diferen-
ciada para el Area Metropolitana y el Resto del Territorio.

El analisis del trafico se ha realizado a partir de la divisién
por tramos de la Red de Carreteras de Bizkaia y del trata-
miento informatico de los datos recogidos por las estaciones
de aforo mas significativas durante los afios 1990, 1991,1992,
1993, 1994 y 1995.

Los datos utilizados hacen referencia a la intensidad me-
dia diaria (.M.D), el porcentaje de pesados y la evolucién ex-
perimentada por cada estacién de aforo durante los Ultimos 5
anos.

La configuracion del nuevo modelo territorial, en el que se
diferencian el Area Metropolitana y el resto del Territorio, de-
termina unas intensidades de trafico especificas y particulares
para cada una de estas dos Areas.

3. INDICADOR RELACION OFERTA / DEMANDA

A partir del Manual de Capacidad de Carreteras de 1995
se han calculado los niveles de servicio, subdivididos alfabéti-
camente entre el nivel A (situacién de trafico fluido) y el nivel
F.(estado de saturacion y congestion de trafico en el que se
alcanza la capacidad maxima de la carretera).

El célculo se ha realizado distinguiendo entre las carrete-
ras de doble calzada (autopistas y autovias principalmente)
del resto de carreteras de la red.

Para las carreteras con duplicacién de calzada, se ha cal-
culado la intensidad de servicio mediante la formula:

| = l3o Xy

&=
N, xFHP x

1
1+ %pesados x0,5

siendo:

lso : La intensidad de proyecto, igual al 8.5% IMD en el Area
Metropolitana y al 10% IMD en el Resto de! Territorio.

fs : El factor de reparto por sentido de circulacion e igual a
0,65.

N, : El nimero de carriles medio por tramo.

FHP : El factor de hora punta, tomado igual a 0,9 en el Area
Metropolitana 'y a 1 en el Resto del Territorio.

La densidad de servicio viene definida en funcién de la ve-
locidad, a partir de las tablas incluidas en el Manual de Capa-
cidad de 1995, para tramos basicos de autopistas de 2 o mas
carriles por sentido de circulacién.
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La densidad de servicio correspondiente a cada uno de los
tramos de una carretera de doble calzada se ha obtenido divi-
diendo la intensidad de servicio por la velocidad de recorrido.

Para las carreteras sin duplicacion de calzada, la férmula
empleada para determinar la intensidad de servicio ha sido la
siguiente:

1
=2.800 ( ) FHP
b X )é ‘X X 1+ (Ec - )% Pesados

siendo:

(1/C): Una constante variable segun el porcentaje de adelanta-
miento medio del tramo para un terreno de tipo ondulado.
FHP: El factor de hora punta tomado igual a 0.9 en el Area Me-
tropolitana y a 1 en el Resto del Territorio.

Ec: El factor equivalente de camiones en vehiculos pesados,
tomado para un terreno de tipo ondulado e igual a 5.

Por otro lado, se ha obtenido la intensidad de proyecto de-
finiéndola como un porcentaje de la intensidad media diaria de
trafico igual al 10% en el Area Metropolitana y a un 8.5% en
las carreteras del Resto del Territorio.

Comparando iterativamente la intensidad ‘de proyecto 130
con la intensidad de servicio IS!, se ha podido determinar el ni-
vel de servicio para cada tramo de la Red Funcional.

Finalmente, y a partir de las velocidades medias de recorri-
do, se ha procedido a la revisién de los niveles de servicio ob-
tenidos en todas las carreteras convencionales teniendo en
cuenta las restricciones impuestas por las caracteristicas geo-
métricas de la carretera.

3.1. Niveles de servicios

Mediante este indicador se han podido detectar los tramos
que cuentan con los mayores problemas de congestién y de
saturacion de trafico.

3.2. Embotellamiento

Aunque no esté en funcionamiento, este indicador prevé
reflejar la intensidad y la prevalencia de los embotellamientos y
retenciones en la Red Viaria urbana de Alta Capacidad.

Los indicadores, no directamente particularizados para ca-
da tramo de la Red de Carreteras, referidos y relacionados con
otros aspectos relevantes del estado actual de la Red Viaria
son los siguientes:

4. INDICADOR DE SINIESTRALIDAD

El analisis de la accidentabilidad se ha realizado en base a
la localizacion de tramos de concentracién de accidentes o
T.C.A. definidos como tramos de carretera de 1 kilémetro de
jongitud o intersecciones, donde se han producido 10 6 méas
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accidentes con victimas en los Ultimos 5 afios y que cumplen
ademds las siguientes condiciones:

V El Indice de Peligrosidad sea superior o igual a un Indice
de Peligrosidad critico.

V¥ El niumero de accidentes por afio en los dos ultimos
afos sea superior a un valor critico.

Para la identificacion de los T.C.A, se han separado los ac-
cidentes en intersecciones de los que se han producido fuera
de ellas. Para este ultimo caso, los accidentes se han diferen-
ciado a su vez por tipo de carreteras, distinguiendo las de do-
ble calzada de las convencionales.

Estos valores criticos, definidos en los Gltimos estudios so-
bre seguridad vial de la Direccién General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, y que varian segun la intensidad media
diaria y segun la localizacién del accidente se reflejan en las si-
guientes tablas.

Para los célculos de este indicador, se ha definido el indice
de peligrosidad IP mediante la siguiente formula:

_ mediaaccidentes con victimas durante los Gltimos5 afios X
IMD 040 X 365

IP 108

donde IMD i, = Media de la IMD durante los Ultimos 5 afios

5. INDICADOR DE ACCESIBILIDAD

Se han establecido dos indices para evaluar la accesibili-
dad en la Red Funcional de carreteras:

V¥ El indice de accesibilidad absoluta.
V¥ El indice de accesibilidad relativa.

La accesibilidad absoluta evalla la perificidad de los polos
de actividad econémica, ponderando su importancia relativa
respecto del conjunto.

Se calcula mediante:

i'ij)dremj
P

Inaj =
i I rentj
=1

siendo:
I = Impedancia entre el nodo i y el nodo j para una infraestruc-
tura dada. |, = Indice de renta

El indice de renta sera un factor determinante de pondera-
cién que resaltara la poblacion de los centros de actividad
econdémica mas significativos (Mungia, Gernika-Lumo, Marki-

CUADRO 4.

Condiciones para la determinacion de los T.C.A.

I.M.D. CONDICIONES
1. Autopistas, autovias y carreteras desdobladas

> 80.000 IP(306
N°Accid/afio 2 9 en los ultimos dos afios

40.000-80.000 IP(356
N°Accid/afio > 5 en los Gitimos dos afios

< 40.000 IP(406
N°Accid/afio = 3 en los Ultimos dos afos

2, Carreteras convencionales

> 10.000 IP(706
N°Accid/afio = 3 en los Ultimos dos afos

< 10.000 IP(1006
NC°Accid/afio > 3 en los lltimos dos afios

3. Intersecciones

> 10.000 IP(50y
N°Accid/afo > 3 en los Uitimos dos afos

<10.000 IP(100y
N°Accid/afio 2 3 en los ultimos dos afios

na-Xemein, Durango, Igorre, Balmaseda y el centro de Bil-
bao). )

La impedancia refleja el recorrido mas corto entre nodos
de atraccion y generacion de flujos en distancias y en tiempos
para el itinerario existente.

A mayor valor del indice, peor accesibilidad representa. A
mayor impedancia a los polos de mayor renta, peor sera el in-
dice de accesibilidad absoluta.

La accesibilidad relativa mide por otra parte la calidad de
las conexiones viarias existentes, permitiendo evaluar lo cerca
que nos encontramos de la maxima accesibilidad posible en
condiciones ideales de infraestructura.

Se calcula mediante:

i U X
= |linearecta rentj
1=1 7

hami =
i Irentj
j=1

siendo:

Iij""eal 'e!a _ Impedancia en linea recta entre el nodo i y el nodo

j para una infraestructura dada con velocidad igual a 80 km/h.
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CUADRO 5
Clasificacion de las travesias en funcion del

grado de conflictividad

Conflictividad Longitud Semaforos Cruces
ALTA >1.000 m >5 >30
MEDIA >1.000 m <5 <30
BAJA <1.000 m - -

La accesibilidad relativa ser4 mayor cuanto més se acer-
que el indice al valor 1.

6. INDICADOR DE INTEGRACION URBANA

Se ha establecido un listado de la travesias que presentan
un mayor grado de conflictividad.

Las travesias se han analizado en funcion de aspectos ta-
les como:

V¥V Las caracteristicas geométricas de la carretera (longi-
tud).

V¥ La sedalizacion vertical y horizontal de la calzada (sema-
foros).

V¥ El nimero total de intersecciones y cruces con otras vi-
as.

Ello ha permitido establecer la siguiente clasificacién de-
pendiendo del nivel de conflictividad:

V¥ Travesias muy conflictivas.

Constituidas fundamentalmente por grandes nucleos urba-
nos consolidados entorno a la carretera en una longitud su-
perior a 1 km, cuentan con interrupciones de trafico regula-
das por semaforos y por un gran numero de interseccio-
nes a nivel.

V¥ Travesias conflictivas

Son aquellas poblaciones intermedias con una longitud de
travesia superior a 1000 m, con un numero de interseccio-
nes y de semaforos reguladores de trafico, inferior al caso
anterior.

V¥ Travesias poco conflictivas

Constituidas por pequefios nucleos urbanos o por agrupa-
ciones de edificaciones aisladas, no superando en distan-
cia total atravesada una longitud de 1 kilébmetro.

VI. PROCESO METODOLOGICO EN LA OBTENCION
DEL TIPO DE ACTUACION

La solucién tipo, para cada tramo de la Red Funcional, se
ha obtenido en base al siguiente esquema metodolégico.

El Plan Sectorial de Carreteras de Vizcaya

IMPUCAC!
ONES

PROGNOS! IMPLICAC!

SOLUCIONES

1. UMBRALES DE ACEPTABILIDAD

Conocida la problematica general de la Red Viaria Bizkaina
gracias al Andlisis y Diagndstico realizado en base a los indica-
dores anteriores, se ha procedido para cada uno de ellos a de-
finir los umbrales de aceptabilidad, en funcién de su ambito, ti-
po de infraestructura y categoria de Red.

2. TIPOS DE ACTUACIONES

Una vez establecidos los criterios de aceptabilidad para los
diferentes indicadores utilizados en la elaboracion del Andlisis
y Diagnéstico de la Red de Carreteras, se ha procedido a tipifi-
car las diferentes clases de actuacion.

La clasificacion se ha establecido en los siguientes tipos de
obras:

V¥ Nuevas infraestructuras de mejora y descongestion
del itinerario existente

Se trata de carreteras de nuevo trazado que representan
un nuevo itinerario (sin una carretera antigua de referencia),
al objeto de solucionar los problemas de congestion y de
saturacion de trafico de los trayectos mas solicitados.

V¥ Aumento de capacidad en la Red de Alta Capacidad
Exclusivamente, para carreteras de doble calzada, con una
alta demanda de trafico, que rebasen los umbrales de nivel
de servicio permitidos, en los que como solucién se proce-
dera a aumentar la capacidad viaria mediante la implanta-
cién de 1 6 2 carriles adicionales por sentido, ya sea cons-
tituyendo idéntica calzada o mediante la consecucién de
vias de Servicio.
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V¥ Duplicacién de la calzada

Esta actuacién permite generar una infraestructura de do-
ble calzada, sensiblemente paralela a una carretera con-
vencional existente de capacidad reducida, de manera que
se trasvasen los flujos de una a otra via, quedando la anti-
gua como via de servicio y/o complementaria.

V¥ Desdoblamiento de calzada

Esta actuacion permitira aumentar la capacidad de una ca-
rretera preexistente a base de pasar de una carretera con-
vencional a una de calzadas separadas, aprovechando la
calzada existente.

V Variantes de poblacién

En aquellos itinerarios de carreteras convencionales donde
de manera global no se hubiera planteado una duplicacién
de calzada o una nueva via alternativa, se denomina va-
riante de poblacién aquel nuevo trazado que evite la inter-
ferencia trafico-trama urbana.

V¥ Rectificacion de trazado y ensanche

Para una carretera convencional dada, esta actuacion per-
mitird mejorar sus estandares (planta, alzado, seccién
transversal) pudiendo aprovecharse de manera parcial la
plataforma existente.

Los tramos de carretera no aprovechados quedan desa-
fectados para el uso publico como parte de la Red Funcio-
nal.

¥ Acondicionamiento y ensanche
Este tipo de actuacion podra llevarse a cabo en aquellos
tramos de mala seccion transversal definiéndose 3 tipos de
obra fundamentales:
-Aumento de la seccién transversal de la carretera.
—-Mejora del trazado en planta de la carretera, sin aban-
donar de manera completa la plataforma viaria pree-
xistente.
-Rectificacion del perfil longitudinal cumpliendo los dos
supuestos anteriores.

Se permitiran algunas rectificaciones de trazado con longi-
tud limitada (inferior a 250 m para un tramo determinado o
inferior a 15% de la longitud resultante de la actuacion).

V¥ Vias lentas

Esta actuacién permitira eliminar la influencia del trafico de
pesados en carreteras convencionales aumentando su ca-
pacidad y facilitando una mayor comodidad de la conduc-
cion.

V Reordenacién de accesos
Para las carreteras que no admiten desdoblamiento ni va-
riantes debido a las restricciones impuestas por el entorno

urbano, y fundamentalmente para aquellas que constituyen
una alternativa a autopistas de peaje, se podra proceder a
reordenar los accesos existentes directos sobre la calzada
y compatibilizar los futuros, derivados del crecimiento ur-
banistico previsible.

3. PROCESO DECISORIO SOBRE EL TIPO DE ACTUACION

En un primer momento, se han reagrupado las diferentes
clases de actuaciones en tres grandes categorias fundamenta-
les, caracterizadas por el ambito de resolucion aportado a la
problematica de la Red Viaria:

V¥ Grupo I. Actuaciones que permiten mejorar los proble-
mas de Capacidad de la Red:

—Aumento de capacidad en la Red de Alta Capacidad
—Nuevas infraestructuras viarias

—Duplicacién de la calzada

-Desdoblamiento de calzada

¥ Grupo Il. Actuaciones que permiten mejorar la interferen-
cia trafico/trama urbana:

—Variantes de poblacion
~Reordenacioén de accesos

V¥ Grupo lll. Actuaciones que permiten mejorar la oferta
viaria:

—Rectificacion del trazado y ensanche
-Acondicionamiento y ensanche
—Carriles lentos

La resolucién por orden de importancia, de los problemas
basicos de la Red Viaria, (a saber: Capacidad insuficiente de
los viales congestionados, falta de comodidad al circular por
un entorno urbano y mala calidad de la oferta viaria de las ca-
rreteras), implicara eliminar un gran niumero de alternativas, al
adquirir la solucién elegida un grado de jerarquizacion que per-
mite no estudiarlas todas.

La asignacion de una actuacion, particular a cada tramo de
la Red Viaria, se ha basado en el siguiente proceso légico de
decision:

V¥ Primera Decision: Resolver los problemas de capacidad
viaria de la Red

¥ Segunda Decisién: Mejorar la comodidad de la conduc-
cioén en tramos de ambito urbano

V¥ Tercera Decision: Mejorar la oferta viaria de las carrete-
ras
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4. GENERACION DE ALTERNATIVAS DE TRAZADO

Obtenido el tipo de actuacién por tramo, se ha planteado
un estudio de alternativas, Unica y exclusivamente para aque-
llas actuaciones que supongan una modificacion substancial
del trazado de la carretera existente o, un nuevo itinerario de
comunicacion vial entre nodos de generacién de viajes.

No se han generado alternativas para actuaciones de re-
ordenacion de accesos, implantacion de un tercer carril adi-
cional o acondicionamiento y ensanche de la carretera, al
conservarse en todo momento el eje de trazado existente.
Tampoco se han estudiado alternativas para actuaciones de
desdoblamiento de calzada o aumento de capacidad (remo-
delacién de enlaces), al no admitir estas soluciones réplica
de trazado.

La generacion de alternativas se ha realizado, siempre y
cuando el nuevo trazado no venga impuesto por un ambito
urbano restrictivo, para aquellos tramos que admitan una,
dos o varias soluciones técnicamente viables y razonable-
mente planteables.

5. OBTENCION DE LAS SOLUCIONES DE MEJORA
DE LA OFERTA VIARIA

Asignadas las alternativas de actuacion particulares a cada
uno de los tramos problematicos de la Red Funcional de Ca-
rreteras, se ha procedido a realizar un diagnéstico por itinera-
rios, eligiendo e identificando soluciones globales que permiti-
ran completar y mejorar las infraestructuras de la Red Viaria
Bizkaina, satisfaciendo al mismo tiempo la consecucion de los
objetivos funcionales marcados.

Vil PRIORIZAC]C')N DE ACTUACIONES/
PROGRAMACION

1. ANALISIS MULTICRITERIO

La priorizacion de las actuaciones se ha realizado en base
a un andlisis multicriterio en el que se han combinado factores
como:

V¥ La rentabilidad de la actuacién, medida a partir del indi-
cador economico del T.I.R.

¥ La mejora de la accesibilidad, medida por el ahorro de
tiempo ganado.

V¥ El mayor o menor cumplimiento de los objetivos funcio-
nales.

Se ha asignado una puntuacién segun el grado de conse-
cucién de cada uno de estos tres criterios por parte de cada
una de las soluciones que componen el Plan, lo que ha permi-
tido atribuir unos puntos totales para cada actuacion.
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Las mayores puntuaciones han permitido asignar en un
principio las obras al primer sexenio. Las del segundo sexe-
nio reagrupan aquellas que han obtenido puntuaciones me-
dio-altas. El resto de actuaciones se han repartido en el ter-
cer sexenio.

2. PRIORIZACION DE LAS ACTUACIONES
POR COMARCAS

La accesibilidad relativa en tiempo es el factor fundamen-
tal que interviene de manera determinante a la hora de esta-
blecer una priorizaciéon generai de las actuaciones por sexe-
nios y por Comarcas. Mide la calidad de las comunicaciones
viarias existentes, permitiendo evaluar lo cerca que nos en-
contramos de la maxima accesibilidad posible en condicio-
nes ideales de infraestructura.

Se han empleado los indices en tiempos alcanzando el
mejor valor cuanto mas se acerca a 1. A mayor valor del indi-
ce, peor accesibilidad representa.

Para ello, se han comparado dos escenarios de situacion:
uno, en el que no se realiza el Plan de Carreteras (escenario
sin Actuaciones) y otro en el que se llevan a cabo las solucio-
nes propuestas en el Plan (escenario con Actuaciones).

Al objeto de repartir mas equitativamente la inversion y de
proceder a una transicion que no produzca bruscas diferen-
cias entre las diferentes Comarcas que componen el Territo-
rio, se han establecido para el final de cada sexenio unos
umbrales limites orientativos superables en un ligero margen
de error, obtenidos al repartir linealmente (proporcionalmen-
te) la accesibilidad de todo el Plan.

Dicho de otro modo, se han establecido unos umbrales
“limite” que han de ser superados, con las actuaciones que
como minimo hay que ejecutar para lograr dicha mejora de la
accesibilidad. Si a lo largo de todo el Plan, una Comarca
mejora 0.3 puntos, en el primer sexenio como minimo habra
que actuar hasta conseguir 0.1, y en el segundo habra que
seguir actuando hasta lograr una mejora acumulada al origen
de 0.2.

Se ha realizado este proceso para cada Comarca y para
cada sexenio, partiendo siempre de la Comarca menos acce-
sible (indice de accesibilidad mas defectuoso), rebajando su
valor, introduciendo soluciones priorizadas mediante el anali-
sis multicriterio hasta alcanzar el umbral limite orientativo
marcado al final de cada sexenio.

VIll. ESTRATEGIAS DE FINANCIACION

1. MODELOS DE FINANCIACION: NUEVAS ESPECTATIVAS
PARA LA FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS

La necesidad de hacer compatible una politica de control
del déficit puablico junto con el mantenimiento de un nivel de

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/FEBRERO 1999/N° 3.384 57



Carlos Estefania Angulo, Rafael Comenge Segard

ACCESIBILIDAD RELATIVA EN TIEMPOS

iNDICES ANO 2016 iNDICES ANO 2004 iNDICES ANO 2010 NDICES ANO 2016
SIN ACTUACIONES CON ACTUACIONES CON ACTUACIONES CON ACTUACIONES
indices Posicion Umbrales | Posicién Umbrales | Posicién Umbrales | Posicion
comarca limites comarca limites comarca limites comarca
COMARCAS FINAL peor final peor final peor final peor
sexenio lll | accesible sexenio | | accesible sexenio Il | accesible exenio lll | accesible
GERNIKA-LUMO 2.05 PRIMERA 1.86 PRIMERA 1.67 PRIMERA 1.48 PRIMERA
MUNGIA 1.86 TERCERA 1.63 TERCERA 1.39 QUINTA 1.15 PRIMERA
MARKINA-XEMEIN 1.51 QUINTA 1.46 QUINTA 1.41 CUARTA 1.36 TERCERA
DURANGO 1.16 SEXTA 1.12 SEXTA 1.08 SEXTA 1.04 SEXTA
BALMASEDA 1.97 SEGUNDA 1.76 SEGUNDA 1.55 SEGUNDA | 1.34 CUARTA
IGORRE 1.72 CUARTA 1.61 CUARTA 1.5 TERCERA 1.39 SEGUNDA
CENTRO DE BILBAO | 1.09 SEPTIMA 1.07 SEPTIMA 1.05 SEPTIMA 1.03 SEPTIMA

inversion en infraestructuras que asegure unas buenas condi-
ciones de competitividad, esta dando origen a una serie de
sistemas de financiacion, con peculiaridades propias, que tie-
nen por objetivo involucrar a otras instituciones publicas loca-
les e inversores privados en el desarrollo de infraestructuras
como herramienta de competitividad y desarrollo econémico.

Para la definicién de los diferentes modelos de financiacion
de infraestructuras, se pueden tener en cuenta diferentes con-
ceptos, dependiendo de los cuéles se obtendra una clasifica-
cién de modelos de financiacion.

Una primera categorizaciéon vendria dada por el grado de
afectacion de unos recursos monetarios a un proyecto concre-
to, es decir, clasificaciéon segun su origen y destino. Desde es-
te punto de vista, se distinguen dos casos:

¥ Cuando existan unos recursos generados y afectados a
una obra concreta (es el caso, por ejemplo, de recursos
generados para la creacién de un acceso a una gran su-
perficie).

V¥ Cuando existan unos recursos generados por activida-
des generales, no por proyectos concretos, que se aporten
a un fondo comun para la financiaciéon de infraestructuras
en general (concesiones de licencias para areas de servi-
cios, Fondos Estructurales Comunitarios, etc.).

Por otra parte, existe otra forma de categorizacion, en fun-
cién de los diferentes agentes a cargo de la gestién de infraes-
tructuras de carreteras en Bizkaia. En este caso se diferencian
dos modelos: modelo de gestion propia de Infraestructuras de
la Diputacién Foral de Bizkaia (modelo 1) y modelo de gestién
ajena de éstas (modelo II).

En el cuadro 6, se resumen los diferentes modelos de fi-
nanciacién tenidos en cuenta en el presente Plan.

En el MODELO | de financiacién “Gestién Propia de ias In-
fraestructuras”, pueden considerarse los siguientes casos:

¥ Modelo |.A Sistema de Financiacién Publica Tradicional:
en el que el sistema de financiacién es totalmente publico,
con cargo a los presupuestos de la Administracién Publica
correspondiente, en este caso, la Diputaciéon Foral de Biz-
kaia. Esta financiaria el 100% de las actuaciones. Ademas,
seria la Diputacion Foral de Bizkaia la promotora de las ac-
ciones de gestién correspondientes. :

Este tipo de financiacién obtiene los recursos de los contri-
buyentes mediante los distintos medios de financiacién del
gasto publico y resulta indicada cuando no es posible identifi-
car a los usuarios o beneficiarios de la infraestructura, o bien
no se desea recaer sobre ellos los costes de la infraestructura.

Aunque esta forma de financiacion seguira siendo amplia-
mente mayoritaria, esta sujeta a dos restricciones importan-
tes:

¥ No permite una financiacion a medio y largo plazo
V¥ Puede verse afectada por las limitaciones del gasto pu-
blico derivadas de la politica econémica general

Todas aquellas obras que signifiquen un uso y disfrute co-
mun para todo tipo de usuarios, sin distincion alguna, y que no
se hayan englobado en alguno de los modelos financieros que
se explican a continuacién, se recapitularan en este sistema
de financiacién, que durante tanto tiempo ha servido para ha-
cer frente al pago de las nuevas infraestructuras viarias y obras
de mejora, consecuencia de la problematica existente en la
red de carreteras de Bizkaia.
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CUADRO 6. MODELOS DE FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS

Fuentes de Recursos Ajenos

Modelos de Financiacion de Repercusion Promotor Plazo de Otras Plusvalias Usuarios
Infraestructuras Presupuestaria Financiacion Instituciones suelo
MODELO I. GESTION PROPIA
I.A. Sistema de Financiacion Presupuesto DFB corto - - -
Puablica Tradicional Ordinario Puro (0-4 afios)
(100%)
I.B. Sistema de Financiacion Presupuesto DFB corto X X -
Publica Concertada con Sistema Ordinario (0-4 afios)
otros entes y gestionada financiacion concertado con
por DFB Piblica otros entes
MODELO II. GESTION AJENA
I.A. Sistema de Financiacion Presupuesto Otras corto/medio X X -
Publica Concertada con concertado Administraciones (4-8 arfios)
otros entes y gestionada con otros
por otras Administraciones agentes
IL.B. 1. Modelo Aleméan Modelo aplazado Sociedad medio - - - -
a medio plazo Mandataria (4-15 afios)
I.B. 2. Canon por el uso Modelo aplazado Sociedad medio/largo - - -
(Peaje “sombra”) a medio/largo plazo Mandataria (4-35 afios)
I.C. 1. Gestion concertada Convenios con Empresas corto/medio - X -
con empresas privadas empresas privadas privadas (4-8 afios)
II.C. 2. a. Asociacion Concertacién Asociacion largo - - X
Publico-Privada Piblico-Privada Publico-Privada (4-40 afios)
I.C. 2. b. Pegje Concesion Empresas largo - - X
pura Privadas (0-40 afios)

¥ Modelo 1.B Sistema de Financiacién Publica concertada
con otros entes y gestionada por BFA/DFB: por el que se
pretende incentivar la participacién de las Administraciones
locales e involucrarlas en el desarrollo de infraestructuras
que les afectan directamente. La aportacion de la Adminis-
tracién Local puede darse mediante el desarrollo de estra-

ta la disponibilidad de una red viaria adecuada en el mo-

mento requerido.

En este modelo de financiacion, el Departamento de Obras
Publicas se hace cargo del coste de las obras, pudiendo obte-
ner recursos ajenos de:

tegias de articulacién territorial que pongan los usos del
suelo actuales y previstos en oportunidad de desarrollo.
Sdlo esta idea de participacion activa de todos los agentes
implicados producira un cambio de mentalidad que permi-

V¥ Otras instituciones publicas con intereses convergentes
con Diputacion Foral de Bizkaia.

V¥ Entes privados, cuyo desarrollo queda condicionado a la
propia infraestructura. Es decir, la existencia de una nueva
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infraestructura mejoraria su posicion Modelo I.A.: Sistema de Financiaciéon Publica Tradicional

econdmica y competitiva, por lo que
accederian a desembolsar parte del
coste de la inversion de dicha infraes- BFA/DFB
tructura, o adelantar en el tiempo su

Gestién Repercusion sobre Promotor Plazo de Fuente
el presupuesto Financiaciébn Recursos

Ajenos

puesta en servicio. BFA/DFB Ppto. Ordinario Puro BFA/DFB corto

¥ Otros entes publicos, tractores de (100%)
fundamentalmente suelos de oportuni-

(0-4 afos) -

dad, en los que no exista un 6rgano  pMedelo I.B.: Sistema de Financiacion Publica Concertada con otros entes
concreto de gestién metropolitana. y gestionada por BFA/DFB

Los recursos financieros serian obteni-

dos en este caso de las plusvalias ge- Gestion Repercusién sobre Promotor Plazo de Fuente
el presupuesto Financiacion Recursos
neradas por el suelo. BFA/DFB Ajenos
En este caso, también seria la Diputa-  BrA/DFB Ppto. Ordinario BFA/DFB  Corto Otras
cion Foral de Bizkaia el gestor de las ac- concertado con (0-4 afios) instituciones
ciones correspondientes. Al igual que en otros entes y plusvalias
suelo

el modelo anterior, éste no permite acce-
der a financiacion a largo plazo.

La aplicacion de este modelo recaera  Modelo Il.A.: Sistema de Financiacién Publica Concertada con otros entes

en aquellas obras especiales que exigen

y gestionada por otras administraciones

una concertacion con otras administracio-  gegtign Repercusion sobre Promotor  Plazo de Fuente
nes competentes directamente interesa- el presupuesto Financiacion Recursos
das en el desarrollo de sus actuaciones BFA/DFB Ajenos
competenciales, cuyo objetivo se centra
en conectar los ejes locales, donde se lo- Otras Ppto. Concertado  Otras Corto/ Medio Otras

. ' Administra- con otro entes Administra- (4-8 anos) Instituciones
calizan sus centros, c.on los grandes co- ciones ciones y plusvalias
rredores de alta capacidad. y/o BFA/DFB suelo

Por otra parte, el MODELO Il de finan-
ciacion “Gestion Ajena de Infraestruc-
turas”, tiene por objeto hacer participe a la iniciativa privada en

Las obras para las que se puede aplicar este modelo de fi-

el proceso de desarrollo de infraestructuras viarias mediante nanciacion son, fundamentalmente, actuaciones concertadas
los siguientes mecanismos: con otras Instituciones y Entes Publicos, encargados de ges-
tionar la propia obra y/o las plusvalias del suelo.

¥ Remunerando adecuadamente a los capitales privados
disponibles

V¥ Generando plusvalias por la mejora de los suelos

V¥ Mejorando los niveles de accesibilidad de la zona

Dentro de este modelo, se distinguen las siguientes alter-
nativas:

¥ Modelo II.A Sistema de Financiacion Publica Concertada
con otros entes y gestionada por otras Administraciones, en
el que se llevan a cabo actuaciones concertadas con otras
Instituciones y/u 6rganos de gestién urbanistica (Bilbao Ria
2000, etc.) de las que se obtienen recursos de financiacién
en concepto de plusvalias del suelo. Es decir, el hecho de
que ciertas areas particulares y suelos de oportunidad, ge-
neralmente inconexos de la accesibilidad viaria, se vean be-
neficiados por la construccién de una nueva infraestructura,

V¥ Modelo 11.B.1 Modelo Aleman: en este modelo, la Admi-
nistracion moviliza a través de una Sociedad Mandataria
(Ente de derecho publico con capacidad de endeudamien-
to), capital privadd para construir y gestionar una infraes-
tructura, cuyo coste y gastos ird pagando con cargo a las
consignaciones presupuestarias que se habiliten una vez fi-
nalizadas las obras. Esto equivale a un fraccionamiento o
aplazamiento del pago de la obra, trasladando la deuda a
presupuestos posteriores. Es el ahorro privado el que parti-
cipa aportando los recursos necesarios para realizar el pro-
yecto, con la diferencia de que no son los usuarios los que
abonan el servicio, sino los contribuyentes los que en ulti-
mo término pagan la deuda contraida con la Administra-
cion.

Este modelo permite una financiaciéon a medio plazo (4-15

hace que el valor del suelo aumente y se generen unas plus- anos), ya que el pago de las obras debera diluirse en un espa-

valias que permitan financiar parte de estas infraestructuras. cio

de tiempo suficiente a partir de la puesta en servicio de las
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Modelo 1I.B.1: Modelo Aleman

Gestion Repercusion sobre Promotor Plazo de
el presupuesto Financiaciéon
BFA/DFB

BIDEAK Pago aplazado Sociedad Medio
a medio plazo Mandataria

Modelo I1.B.2: Canon por el uso (Peaje “sombra”)

Gestion Repercusion sobre Promotor Plazo de
el presupuesto Financiacion
BFA/DFB
BIDEAK Pago aplazado Sociedad Medio/
a medio/ Mandataria Largo
largo plazo (4-35 afos)

Modelo I1.C.1: Gestion concertada con empresas privadas

Gestion Repercusion sobre Promotor Plazo de
el presupuesto Financiacién
BFA/DFB

Sector privado Convenios con Empresas Corto/ medio
empresas privadas (4-8 afios)
privadas

mismas, de manera que permita afrontar de forma escalonada
y uniforme los pagos diferidos a realizar por la Administracion.
Estos pagos se produciran mediante cuotas constantes, re-
tornando, de esta forma, el coste financiero y el de la inver-
sién.

De igual modo, en caso de necesidad y dado el caracter de
la Sociedad Instrumental financiera, podria esta Sociedad
Mandataria renegociar la deuda contraida.

La indiscutible necesidad de las obras, imprescindibles pa-
ra la mejora funcional del sistema viario, el adelanto de la
puesta en servicio por la agilidad de los tramites y la rapidez
de ejecucién de las obras, justifican la aplicacion de este mo-
delo financiero en ciertas infraestructuras que garanticen el
equilibrio intercomarcal.

La incompatibilidad de marcar diferencias entre distintas
comarcas que componen el territorio, determina la imposibili-
dad de obtener una tasa de peaje en alguno de sus corredores
longitudinales. Por lo que hay que evitar aplicar criterios dife-
renciales respecto a la imputacién de una tasa percibida por el
usuario en los corredores comarcales.

¥ Modelo 1I.B.2 Canon por el uso (Peaje “sombra”): en es-
te modelo, la sociedad mandataria gestiona la obra sin ob-
tener recursos ajenos; se establece un canon por el uso
que sera remunerado por la Administracion en funcién del
numero de usuarios que circularan por la nueva infraestruc-
tura. De esta forma, el usuario de las carreteras no es

El Plan Sectorial de Carreteras de Vizcaya

consciente de la existencia de un “pe-
aje sombra”, puesto que no lo percibe

Fuente .
Recursos directamente.
Ajenos
Permite una financiacién a largo plazo
- y ademas, tiene una menor afeccién sobre
(4-15 afios) las restricciones presupuestarias, permi-
tiendo establecer un cierto equilibrio inter-
generacional, trasladando hacia genera-
ciones venideras el esfuerzo necesario
Fuente que ha permitido su progreso y competiti-
Recursos .
Ajenos vidad.
Se trata de un modelo de caracteris-
- ticas similares al anterior, estableciéndose
en este caso un intervalo de pagos diferi-
dos mas largo en el escenario temporal.
La principal diferencia con el anterior
sistema de financiacion 11.B.1, radica en la
propia funcionalidad del eje viario: los
;Zz:trios usuarios utilizan mayoritariamente en este
Ajenos caso la infraestructura viaria para empren-
der viajes de largo recorrido u originados
Plusvalias de naturaleza extra-comarcal.

suelo Este modelo financiero se podria apli-

car a aquellas nuevas obras, que aun

siendo rentables, no son susceptibles de

“admitir” el pago directo de una tasa de peaje por el usuario, al

existir trayectos alternativos que no permitirian obtener ingre-
sos o desvirtuarian su efectividad.

La asignacién del coste de estas infraestructuras recaera
directamente sobre el contribuyente, cuyo esfuerzo en este ca-
so debera ser correspondido y solidario con generaciones ve-
nideras.

¥ Modelo Il.C.1 Gestidén concertada con empresas priva-
das: este modelo de financiacion corresponde a un modelo
de gestion concertada con una o varias empresas priva-
das. Las empresas privadas con intereses econémicos en
las zonas afectadas por las actuaciones (por ejemplo el ca-
so de reordenacion, remodelaciéon o creacion de nuevos
accesos a grandes superficies comerciales), se comprome-
ten a pagar una parte importante de las obras, ya que la
disponibilidad en calidad y plazo de la accesibilidad condi-
ciona el desarrollo de su actividad. Pero no sélo se con-
cierta el pago de una parte de la inversion, sino que tam-
bién se hacen cargo de la gestidon concertada de la obras.

Este modelo permite una financiacion a corto/medio plazo (4-
8 afos) para los recursos que la BFA/DFB tenga que aplicar co-
mo fruto de la concertacion establecida, ya que suelen ser obras
de coste menor ante la fuerte inversién del negocio global.

La aplicacion de este modelo de financiacién se justifica
cuando existan intereses privados (plusvalias en los usos de
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suelos privados) en la nueva infraestructu-
ra por el hecho de mejorar su posicién
econdémica y competitiva, es decir, que la
accesibilidad de su negocio sea clave de
éxito.

Las obras a las que se asigha este Ajena
modelo de financiacién, vienen definidas
de antemano por las empresas privadas
interesadas.

Gestion

Modelo I1.C.2b: Peaje

V¥ Modelo iI.C.2.a Asociacién Publico
- Privada (A. P. P.): este modelo se co-
rresponde con el tradicional de finan-
ciacion mixta entre empresas privadas
y la Administracion; son pocos los  ajena
proyectos de creacién -de infraestruc-

turas de transporte que sean rentables

financieramente sin ayudas del sector

publico. La Administracién interviene junto con el sector
privado compartiendo riesgos y beneficios. Las aportacio-
nes de las Administraciones tienen que tener el caracter de
compensaciones o contraprestaciones por los beneficios,
tanto sociales como econdémicos que perciben.

Gestion

La forma de funcionamiento de esta actuacion es el lla-
mado “peaje blando”, en el que el usuario paga parte de la
cuota de peaje y la otra parte corre a cargo de la Administra-
cién.

Son actuaciones que rednen las condiciones necesarias
para implantar un peaje, porque existen itinerarios alternativos.
Se trata, por tanto, de una mejora en la prestacion del servicio,
y no se produce un desequilibrio comarcal. Sin embargo, no
hay una rentabilidad financiera “per se” para que la actuacién
sea viable, por lo que es necesaria la participacién financiera
de la Administracion para equilibrar la inversiéon de la iniciativa
privada.

Este modelo de financiaciéon permite financiacién a largo
plazo (4-40 afios), puesto que suele aplicarse a infraestruc-
turas complejas, donde el valor de la inversién es muy impor-
tante y, por tanto, la recuperacion de la inversién seria también
a largo plazo. En todo caso, la Asociacién Publico-Privada per-
mitirda hacer atractiva la construccion de una nueva obra, que
en un principio no alcanzaba altos niveles de rentabilidad.

Las obras que son susceptibles de ser financiadas por este
modelo deberan mejorar notablemente el itinerario tradicional,
suponiendo grandes ahorros de tiempo.

El alto costo de la inversion no tiene por qué ser un obsta-
culo para los sectores publico y privado, debiendo compartir
riesgos y beneficios. Las aportaciones de las Administraciones
no deberian tener el caracter de subvenciones a fondo perdi-
do, sino méas bien de compensaciones o contraprestaciones
por los beneficios tanto sociales como econémicos que se
perciben.

Modelo 11.C.2a: Asociacion Publico-Privada (A.P.P.)

Repercusion sobre Promotor Plazo de Fuente

el presupuesto Financiacion Recursos

BFA/DFB Ajenos

Concertacion Asociacion Largo Usuarios

Publico- Publico- (4-40 anos)

Privada Privada

Repercusion sobre Promotor Plazo de Fuente

el presupuesto Financiacion Recursos

BFA/DFB Ajenos

Concesioén Empresas Largo Usuarios
privadas (4-40 afios)

El usuario debera pagar por el disfrute de esta nueva infra-
estructura un peaje, que permitira afrontar los pagos que per-
mitan hacer viable la construccion, estableciendo un equilibrio
en la financiacion entre usuarios y contribuyentes.

V¥ Modelo 11.C.2.b Peaje: este modelo se corresponde con
el régimen concesional, en virtud del cual, el adjudicatario
se compromete a construir, conservar y explotar, durante
un plazo determinado, obras publicas destinadas al uso ge-
neral y a recibir de los usuarios, como contraprestacioén de
sus servicios, un precio o peaje establecido.

La aplicaciéon de este método exige que la infraestructura
tenga una rentabilidad financiera, puesto que de otra forma, un
ente privado no se haria cargo de su construccién y explota-
cién. Es el propio proyecto el que debe generar los recursos
suficientes para hacer frente a los gastos de inversién y explo-
tacion, impuestos y deuda, permitiendo obtener un margen de
rentabilidad satisfactoria para los accionistas.

En este modelo no existe aportacién de fondos ni garantias
publicas y, por tanto, no se ve afectado por restricciones pre-
supuestarias, aunque si es sensible a oscilaciones de tipos de
interés y de cambio. Su financiacién es a largo plazo (0-40
afos), por las mismas razones establecidas en el anterior mo-
delo 11.C.2.a. (Asociacion Publico Privada).

Las infraestructuras viarias, susceptibles de ser financiadas
por este modo de financiacién, son aquellas que alcanzan los
maximos niveles de rentabilidad por generar ahorros conside-
rables de tiempo de recorrido y comodidad entre el nuevo y el
antiguo itinerario, disminuir en general la tasa de accidentali-
dad y mejorar los gastos en combustible y funcionamiento del
vehiculo.

Identificadas mediante los principales indicadores como el
VAN vy el TIR, este modelo se ha asignado siempre y cuando
suponga un reparto equitativo de los niveles de trafico, contri-
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buyendo a mejorar en todo momento la accesibilidad del Terri-
torio y, particularmente a Bilbao, para aquellas infraestructuras
propiamente metropolitanas.

Debe considerarse en este caso que la imposicidén de una
tasa de peaje supone un esfuerzo para los usuarios que veran
recompensado este desembolso, percibiendo a cambio un
ahorro del tiempo de recorrido. El pago de esta tasa de peaje
debera permitir mantener un reparto equitativo- del tréfico, por
lo que no se asignara este modelo de financiacién a aquellos
nuevos itinerarios en los que puedan producirse importantes
interrupciones de la circulacién viaria, por el pago obligado del
ticket de peaje en las terminales de entrada y salida, y también
en aquellas nuevas infraestructuras que posean al mismo tiem-
po un itinerario alternativo atractivo para los usuarios, libre de
toda tasa. Por otra parte, parece adecuado aplicarse a aque-
llos itinerarios de calidad con ruta alternativa que soporten flu-
jos de paso que usan y desgastan la infraestructura, sin que
participen en el esfuerzo financiero correspondiente.

- VPO SICARRITERA ""1:‘

El Plan Sectorial de Carreteras de Vizcaya
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2. ESTRUCTURA DE FINANCIACION SEGUN MODELOS

Las infraestructuras viarias han sido financiadas tradicio-
nalmente por medio de los recursos presupuestarios generales
de las Administraciones Publicas con competencias en la ma-
teria. Actualmente se pretende incentivar la inversion privada y
la participacion de las Administraciones locales por medio de
nuevas férmulas de financiacién ya expuestas.

Teniendo en cuenta los dos escenarios socio-econémicos
planteados en los cudles se han barajado dos hipétesis de
crecimiento econdmico, se han establecido las necesidades
de financiacién para el Plan de Carreteras de Bizkaia para el
periodo 1999-2016, considerando por un lado, las necesida-
des financieras globales del Plan (incluye el coste del Plan de
Inversiones, el incremento del coste de los tramos financiados
bajo el modelo aleman y el canon por el uso y los gastos finan-
cieros) y por otro, los recursos financieros disponibles de
acuerdo a su origen.
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Segun su origen, los recursos financieros disponibles se
han clasificado de la siguiente manera:

¥ A) Recursos Imputables Directamente a Proyectos Con-
cretos

Recursos propios: son los recursos aportados por la
BFA/DFB con caracter permanente y con cargo a los presu-
puestos del Departamento de Obras Publicas.

Recursos propios con financiacidén ajena: son recursos
aportados por agentes ajenos a la BFA/DFB con caracter de
exigible y que seran reembolsados por BFA/DFB en un perio-
do de tiempo diluido. En este capitulo se incluyen el Método
aleman y el Canon por el uso, que queda formalizado a través
de la sociedad mandataria Bideak.

Recursos ajenos: son los aportados con caracter perma-
nente por otros agentes, ya sean otras Instituciones Publicas o
entidades privadas.

¥ B) Recursos no Imputables Directamente a Proyectos
Concretos

Otros recursos: en este concepto se engloban otras fuen-
tes de financiacion que por sus caracteristicas han sido dife-
renciadas: Financiaciéon Comunitaria, Areas de Servicio y Re-
cuperacién de la concesién de la A-8.

En base a las caracteristicas de cada tramo, a la posibili-
dad de concertar actuaciones con otras Instituciones Publicas
y/o privadas y al interés de entidades privadas, se han identifi-
cado los agentes interesados en participar en la financiacion
de los mismos, definiendo el modelo de financiacion mas ade-
cuado. Todo este proceso se ha realizado para dos escenarios
de evolucidon econdémica: un escenario optimista y uno pesi-
mista.

3. ESTRUCTURA DE FINANCIACION
DEL PLAN DE CARRETERAS

La estrategia de financiacion del Plan de Carreteras tiene
en cuenta los modelos de financiacién antes mencionados y la
inversidn necesaria para su realizacién en el horizonte de pla-
nificaciéon 1999-2016.

Una vez obtenido el importe de las inversiones de! Plan,
calculado en el Documento de Analisis Socio-Econémico, se
han calculado las Necesidades Financieras Totales del P.T.S.,
desglosadas en los conceptos reflejados en la Tabla:

# Plan de Inversiones (coste) (*) 408.175,6 Millones ptas.
1incremento del Coste
(tramos BIDEAK) ........ccoceeemrriinnrnne 3.523,7 Millones ptas.

& Gastos Financieros

(tramos BIDEAK) ......ccccccvvneeinnininnns 44.051,5 Millones ptas.
Necesidades Totales de

Recursos Financieros

horizonte (1999-2016) (*} ........... 455.750,8 Millones ptas.

& Gastos Financieros pendientes

(tramos BIDEAK) ........ccccooveviiniennns 20.465,9 Millones ptas.
Necesidades Totales de

Recursos Financieros

del P.T.S. (1999-2038)(*)..-.c-ueune 476.216,8 Millones ptas.

Para el célculo y necesidades de financiacion, se conside-
raron los siguientes supuestos:

¥ El horizonte temporal planteado para la realizacién fisica
de las obras sefialadas en el Plan es 1999-2016.

¥ Sin embargo, el hecho de financiar parte de las actua-
ciones mediante modelos de financiaciéon ajena, hace que
ciertos pagos se difieran a ejercicios posteriores al afio
2016, y que, por tanto, desde el punto de vista financiero,
el P.T.S. termine en el afo 2038. @

* Conviene distinguir la diferencia de concepto entre “Coste del Plan
de Inversiones” y “Necesidades de Recursos Financieros”. El primer
concepto, refleja inicamente el coste de la infraestructura fisica; el se-
gundo, refleja los recursos financieros necesarios para hacer frente al
coste de las infraestructuras, que puede verse incrementado depen-
diendo del modelo de financiaciéon que se aplique a las diferentes ac-
tuaciones previstas.
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