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1. Presentacion y sintesis del Avance del Plan

1.1

Contexto y motivacion

El 19 de noviembre de 2002 el Consejo de Gobierno aprobé el “Plan Director de Transporte
Sostenible. La politica comun de Transportes de Euskadi 2002-2010", plan a través del cual
se articula la politica de transportes de la Comunidad Autbnoma, que tiene como objetivos
principales: desvincular el desarrollo econdémico del incremento de demanda de transporte,
lograr una accesibilidad universal, impulsar un equilibrio entre los modos de transporte,
potenciar la posicion estratégica de Euskadi en Europa y avanzar hacia un modelo de
transporte sostenible.

El Acuerdo de Coalicion para la formacion del Gobierno Vasco de la VIl Legislatura sefiala
gue “un desarrollo de las redes de infraestructura y de comunicaciones que articule
adecuadamente los territorios es condicién necesaria e prescindible para la integracion
europea y para la cohesion territorial de nuestro Pais, y a este objetivo se debe dirigir la
politica en materia de infraestructura del transporte, a través de un sistema de transportes
comunicaciones adecuadamente planificado, equilibrado y coordinado, desde una
dimension logistica optima, ofertando una red de intermodalidad de calidad y con seguridad,
capaz de dar respuesta a la gran movilidad interna, de un Pais productivo y que soporte
importantes traficos hacia y desde el interior”.

El referido Plan Director recoge como una linea de actuacién concreta la de redactar el Plan
Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte, conforme a las
estrategias de potenciar el desarrollo de la intermodalidad, de potenciar la Plataforma
Logistica Aquitania — Euskadi, la creacibn de Centros Logisticos con capacidad para
atender y gestionar el transporte integral, el desarrollo de transporte combinado y la
intermodalidad, etc...

Pues bien, en consecuencia, el desarrollo armonico y sostenible del sistema de
transportes de la CAPYV, aportando la maxima contribucion del mismo a la calidad de vida
de los ciudadanos y ciudadanas y con la competitividad del Pais Vasco, y su integracién
en el territorio y en el marco europeo se formula el Avance del presente Plan Territorial
Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte (PTSRILT).

La evolucion de las necesidades de movilidad de las personas y de los requisitos de las
cadenas logisticas, el elevado nivel de urbanizacién y complejidad orogréafica del Pais
Vasco, las interrelaciones de las redes de la CAPV con las de regiones limitrofes, las
fuertes inversiones que requieren las infraestructuras y el gran nimero de agentes que
intervienen en la planificacion y explotacion del transporte requieren articular
coherentemente los esfuerzos que tanto entidades publicas como privadas realizan en el
sector del transporte y la logistica.

El AVANCE de Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de

la Comunidad Auténoma del Pais Vasco tiene por objeto desarrollar ademas de las
directrices emanadas del Plan Director de Transporte Sostenible y del Acuerdo de Coalicién
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aquellas que se derivan de la Ley 4/1990 de Ordenacién del Territorio del Pais Vasco y la
Ley 16/1987 de Ordenacién de los Transportes Terrestres cuanto a la potestad de la CAPV
de planificar los transportes intracomunitarios asi como los que resulten de competencia del
Pais Vasco en ejecucion de la normativa del Estado en lo referente a la planificacion de
una red intermodal y logistica ambientalmente sostenible, econémicamente eficiente
y socialmente equilibrada. En concreto el planeamiento territorial de transporte pretende
articular la malla de conexién y relacion entre los nodos de la red de ciudades, centros
productivos y logisticos y de éstos con el exterior, en funcion de los intereses de la
comunidad y de la problematica especifica de su desarrollo e incardinacion en el sistema
econdémico general. Asi pues, las alternativas y determinaciones contenidas en el AVANCE
tienen un doble objetivo:

El fomento de la intermodalidad (tanto en mercancias como con viajeros) como
instrumento de reequilibrio modal para prevenir y reducir la congestién en cuellos de
botella de las infraestructuras, la interconexion eficiente sin pérdida de valor en el
transporte de mercancias y la utilizacion de cadenas de transporte multimodal.

La localizacion de una estructura logistica potente que minimice los costes a

productores y distribuidores radicados en la CAPV y que desarrolle las oportunidades de
la actividad logistica y de transporte.

En este AVANCE el concepto logistica comporta todas “las actividades que sirven de apoyo
a la principal mision de una organizacién. Estas actividades incluyen la gestion vy
almacenamiento de materiales, el transporte, el embalaje, la distribucion, el disefio de los de
los sistemas frontales, la informacion de logistica, la gestion y la ingenieria de los sistemas

de apoyo, la ingenieria del ciclo vital y el servicio al cliente””.

Por otra parte es importante considerar que dentro de los Proyectos prioritarios de Redes
Transeuropeas de Transporte dos afectan directamente a nuestro territorio:

Por un lado el proyecto num. 3 de nueva red ferroviaria Madrid — Vitoria — Dax
Por otro el proyecto nim. 6 de transporte multimodal Peninsula - Contienente

En la conformacion de la propuesta del AVANCE, ademas del analisis de un amplio
conjunto de estudios sectoriales y de la realizacion de trabajos de campo puntuales para la
elaboracion de una radiografia de la situacion actual y de perspectivas futuras, se han
tenido en cuenta los distintos instrumentos de planificacion territorial y sectorial de la
CAPV, las orientaciones y directrices en materia de politica de transportes de la Unién
Europea, la planificacion vigente y proyectos de infraestructuras existentes en todos los
modos (ferrocarril, carreteras, puertos y aeropuertos), el estado actual y proyectos en
desarrollo de centros de transporte de mercancias, la interrelacion y colaboracion de los
distintos &mbitos competenciales y organismos responsables.

El AVANCE de PTSRILT constituye un documento que en su tramite de audiencia sera
mejorado y concretado con la participacion de todos los agentes interesados para su
redaccion y aprobacion definitiva.

1 Definicion tomada del mundo militar por el grupo de interés de Logistica, Transporte y Distribucion del IIE.
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Objeto y alcance

En su fase de AVANCE, el PTSRILT tiene como objeto principal la definicion de la tipologia
de los nodos de las redes de intercambio modal de pasajeros y de la realizacion de
actividades logisticas en suelo estructurado para tal fin; la identificacion de las
localizaciones ideales de dichos nodos; la estimacién de superficies y caracteristicas
funcionales de los mismos y finalmente la determinacion de opciones de ubicacion de
nodos de acuerdo a proyectos existentes o a planificar que respondan a las necesidades y
objetivos de la CAPV.

Asi pues, el alcance del PTSRILT se dirigira fundamentalmente a la cobertura de los
interfases de los Planes Territoriales Parciales y Planes Territoriales Sectoriales:

la planificacion de infraestructuras de transporte, especialmente en la dimensiones
de accesibilidad y de insercion en infraestructuras lineales de este tipo de nodos
singulares de las redes de transporte.

la planificacion del territorio, especialmente en los aspectos de planeamiento y
gestion urbanistica e implantacién de infraestructuras cuyos condicionantes funcionales
y estructurales tienen impacto en el espacio fisico.

la estructuracion de formas de participacion dinamicas en su impulso de los entes
responsables de los ferrocarriles, puertos, aeropuertos, carreteras y del desarrollo de
suelo y promocién econdmica, de los diversos niveles de la Administracion en la CAPV y
de la iniciativa privada, mediante la coordinacion y alineamiento de criterios para
establecer un campo de juego estable en el que los distintos agentes tengan cauces
de actuacion atractivos.
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1.3.

Enfoque de desarrollo del AVANCE

Establecidos los objetivos de la Red Intermodal y Logistica del Transporte del CAPV
enunciados en la motivacion y el alcance del Plan Sectorial, el documento de AVANCE
formula una propuesta global para los centros intermodales de pasajeros y los centros de
actividades logisticas, coherente con las necesidades del transporte de pasajeros y
mercancias y asentada sobre las bases comunes de infraestructuras del transporte,
promocién econémica y ordenacion territorial.

La generacion de propuestas para ambos tipos de nodos ha requerido la utilizacion de
metodologias de trabajo especificas para cada uno de ellos. Pasajeros y mercancias
presentan problematicas claramente diferenciadas. La implantacion de centros de
intercambio también ocurren en entornos territoriales muy diferentes. Las técnicas para su
andlisis y toma de decisién son distintas. En consecuencia el Plan se estructura en dos
partes diferenciadas: red de centros de intercambio modal (pasajeros) y configuracion de la
Plataforma Logistica de Euskadi (mercancias).

Sin embargo, dadas las interrelaciones en los flujos de personas y mercancias en el uso de
infraestructuras y la existencia de servicios comunes, es conveniente mantener una vision
integradora de ambas partes que facilite su gestién. Es por ello que se presenta un unico
Plan para abordar ambas dimensiones.

Complementariamente a este documento se han desarrollado una serie de monografias
destacando las siguientes:

Tendencias de la logistica europea

Situacién de la logistica en Euskadi

Tendencias del transporte de viajeros en Europa

Situacion del transporte de viajeros en Euskadi

Alternativas y propuestas de desarrollo de una Plataforma Logistica en Euskadi

Bases juridicas del Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica
del Transporte de la CAPV.
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1.4. Red de Centros de Intercambio Modal

La red de centros de intercambio modal que se propone plante una jerarquizacion en:

Grandes centros intermodales: incluye los centros con potencialidad para atender todos
los ambitos de la movilidad: cercanias, regional y de largo recorrido, pudiendo alguno de
ellos incluso servir como estacion para la Nueva Red Ferroviaria de alta Velocidad del
Pais Vasco. En estos grandes centros intermodales resulta fundamental el
establecimiento de un sistema de informacién al usuario claro y eficaz que permita al
viajero el conocimiento de todas las combinaciones disponibles para sus
desplazamientos combinados.

Dentro de Bizkaia son tres los grandes centros intermodales con caracteristicas
adecuadas para permitir el intercambio de todos los @mbitos de movilidad: Aeropuerto
de Loiu, Abando y San Mamés. Estos dos ultimos constituyen alternativas validas para
la terminal ferroviaria de Alta Velocidad en Bilbao.

Tanto en Gipuzkoa como en Alava estos grandes centros intermodales corresponderian
con las estaciones de Alta Velocidad de San Sebastian y Vitoria respectivamente.

Intercambiadores ferroviarios: incluyendo en esta categoria las estaciones de:

Bolueta: permite el intercambio directo entre las lineas Bilbao Atxurri — Bermeo y
Bilbao Donostia / San Sebastian y las lineas 1 y 2 de Metro de Bilbao.

Casco Viejo: permite el intercambio modal de la linea de EUSKOTREN Bilbao —
Lezama con las lineas 1y 2 del Metro de Bilbao.

Sestao Urbinaga, en la situacién actual no es real ni operativo el intercambio modal
entre las lineas C1 y C2 de Cercanias y la linea 2 el Metro de Bilbao. Si se pretende,
tal y como indica el Estudio de la Red Ferroviario del Area Funcional de Bilbao
Metropolitano, la transformacién de los servicios ferroviarios de las lineas C1 y C2
hasta Sestao en lineas de tranvia, el éxito del intercambio modal pasa por la
incorporacion de una estacion (de Renfe inicialmente y en el futuro del Tranvia) en
Urbinaga junto a la reciente estacion de Metro Bilbao.

Intercambiadores ferrocarril — vehiculo privado - autobus: incluyendo en esta categoria
los centros intermodales de Leioa; Urduliz, Plentzia , Ansio, Lezama, Muskiz, Gernika,
Lemoa y Cadagua en Bizkaia y Amurrio en Gipuzkoa y las estaciones de ferrocarril de
Irdn, Tolosa:, Zumarraga, Neasain y Maltzaga también en Gipuzkoa
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CONFIGURACION PLATAFORMALOGISTICA DE EUSKADI
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= Factibilidad de proyectos
= Horizonte de inversién

1.5. Configuracion de la Plataforma Logistica de Euskadi

1.5.1.

Perspectivas de desarrollo

El andlisis sobre la situacién actual de la logistica en Euskadi, asi como su
contextualizacion respecto a la logistica europea y su comparacion con otras
comunidades auténomas limitrofes, muestran que existen una serie de
oportunidades para la CAPV, que pueden encaminarse a aumentar su
protagonismo desde el punto de vista logistico en el ambito estatal y europeo.
Estas oportunidades se pueden resumir en las siguientes:

Endogenas: Se trata de la logistica estatica procedente del almacenaje y
distribucion de las mercancias con origen/destino en el Pais Vasco. Las
oportunidades desde el punto de vista logistico pasaran por dotar de unas
infrastructuras de calidad capaces de absorber los crecimientos de toneladas
generadas en los proximos afos.

Rotula Peninsula - Continente: La situacién geogréfica de la CAPV y sus
comunicaciones con el resto de la Peninsula y de Europa, hacen que sea una
zona de mucho transito de mercancias. En este sentido, estas mercancias
suponen una oportunidad en la medida que se dote a la CAPV de uno o de
varios centros de intercambio modal, que sean capaces de atraer mercancias
gue antes realizaban el cambio modal en una instalacién localizada en un lugar
diferente o atraer nuevas mercancias que antes no hacian intercambio modal.

Distribucion atlantico-peninsular: El Oeste de Francia supone para el Pais
Vasco una oportunidad muy importante. Ademas, no se debe olvidar el
hinterland formado por la propia peninsula ibérica, donde la CAPV goza de una
posicion logistica privilegiada.

Portal transoceéanico: Los puertos de la CAPV deben llegar a jugar un papel
importante en el trafico de mercancias de la peninsula y en el papel de gateway
en el intercambio Europa-América.

Como premisa necesaria para poder aprovechar las citadas oportunidades, existen
dos factores clave, que se deben tener en cuenta en la tarea de planificacion:

Debe existir un sistema integral de infrastructuras (carreteras, ferrocarril,
puertos y aeropuertos), que presente una adecuada red para las mercancias
con origen/destino en la CAPV o en transito hacia otros mercados.

Esta dotacion de infraestructuras debe ser complementada por una plataforma
de centros logisticos que aporte un alto valor afiadido a los diferentes agentes
de la cadena logistica en tareas de distribucién y almacenamiento.

El desarrollo de determinadas infraestructuras viene planificado a través de otros
Planes Sectoriales. A pesar de ello, en la concepcion de la plataforma logistica de
Euskadi se ha tenido en cuenta la situacion actual y el desarrollo futuro de las
infraestructuras, ya que éste es uno de los elementos fundamentales en la
concepcioén de la logistica global de Euskadi.

Otro elemento que se ha tenido en cuenta han sido las necesidades de los
diferentes agentes logisticos. Los diferentes segmentos tienen diversas
necesidades logisticas, no sé6lo en cuanto a funcionalidad (tipologia de naves,
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servicios requeridos, etc.), sino también en cuanto a localizacion del suelo logistico
(cercania a grandes nucleos de poblacion, necesidad de situarse proximos a un
centro de intercambio modal, etc.)

De este modo, se han identificado cuatro tipologias diferentes en cuanto a dotacion
de instalaciones logisticas estructuradas:

1. En primer lugar, aprecen las zonas en las que se puedan situar grandes
centros logisticos, de distribucion peninsular-internacional. En estas zonas se
podrian situar centros logisticos disefiados para grandes empresas de
distribucion, grandes operadores logisticos o empresas transportistas de nivel
nacional o internacional. En estos centros se suelen llevar a cabo actividades
logisticas de mayor valor afadido: picking, packing, almacenamiento,
etiguetado, etc. A la vez, son centros que pueden servir como atraccion de
nuevas inversiones, y representan una opcion de segunda linea en el caso de
congestién de zonas metropolitanas. La ubicacién mas idonea para este tipo de
centros es en una segunda linea de suelo logistico, donde los precios de suelo
son menores y existe una mayor disponibilidad en cuanto a extension. En este
caso, una adecuada accesibilidad a las grandes vias también debe estar
garantizada.

2. Zona de Actividades Logisticas (ZAL) asociadas a puertos y aeropuertos Se
trata de centros que van muy ligados a la actividad de estas infraestructuras, y
que facilitan la operacion diaria en estos centros, al mismo tiempo que afiaden
valor a la cadena logistica. La situacion ideal de un centro de este tipo seria lo
mas proxima posible al Puerto, teniendo una buena conexion a las principales
infraestructuras viarias y ferroviarias. En este tipo de centro logistico se podrian
situar, entre otros, empresas dedicadas al transporte maritimo: consignatarias,
transitarias, etc., empresas dedicadas al transporte aéreo: transporte urgente
internacional y operadores logisticos, etc.

3. En un tercer nivel aparecen los centros de soporte a la logistica. Se trata de
zonas destinadas a la implantacion de instalaciones de apoyo a la logistica, y
englobaria a dos tipologias bien diferenciadas segun su relacion con la actividad
de almacenaje.

En un primer plano destacan las zonas en las que se pueden desarrollar
centros de distribucion regional (del tipo de los ya desarrollados en la CAPV:
Aparcabisa, Centro de Transportes de Vitoria, etc.). Estos centros han de estar
situados cerca de las grandes areas urbanas y muy bien comunicados con las
principales vias. Los clientes tipo de estos centros son, entre otros las empresas
de paqueteria industrial, empresas de courier, transportistas de carga general y
operadores logisticos (normalmente para instalar almacenes de apoyo o cross-
docking).

Adicionalmente, otra tipologia de centros de soporte a la logistica constaria de
todas aquellas actuaciones que sirven de apoyo al sistema de transporte,
pero sin incidir en las cuestiones de almacenaje y distribucién. Se trata de
centros de segundo orden que complementan la red primaria de centros
logisticos con criterios territoriales y de respuesta a necesidades especificas. En
concreto, serian actuaciones del siguiente estilo: truck-center, o centros de
servicio a los camiones y a los conductores (con gasolinera, taller de

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Pag. 7



aurnera dasn hErri-El un Pﬂls en marcha

reparaciones y mantenimiento, restaurante, etc.), aparcamientos (de vehiculos
ligeros y/o de vehiculos pesados) y aparcamiento de vehiculos de mercancias
peligrosas, etc.

4. Adicionalmente aparecen las zonas para la implantacion de una plataforma

intermodal, que garanticen la intermodalidad tren-carretera y tren-tren (cambio
de ancho de via). Una plataforma de este estilo seria un gran apoyo a la
logistica de la CAPV vy facilitaria su desarrollo a nivel euroatlantico. Los clientes
tipo de un centro de estas caracteristicas son, entre otros operadores de
transporte combinado, operadores logisticos con necesidades de intermodalidad
y otros grandes transportistas (sobre todo internacionales) con necesidades de
intermodalidad.

La traduccion de estas tipologias en necesidades de suelo logistico para el
desarrollo de la logistica de Euskadi se ha realizado teniendo presente la
disponibilidad de suelo industrial con caracteristicas adecuadas para la
implantracion de actividades logisticas.

Las necesidades de suelo logistico estructurado a desarrollar en el territorio de la
CAPV para asegurar un adecuado desarrollo logistico y mantener asi la
competitividad industrial de Euskadi durante los préximos afios se pueden dividir
segun las diferentes tipologias de centros establecidas:

Centros de soporte a la logistica de distribucién / agregacion. Se prevé una
necesidad de unas 450 ha para asegurar la adecuada distribucion de
mercancias a los grandes nucleos de poblacion.

ZAL de apoyo a actividades portuarias. Se estima que hay disponibles algo
mas de 250 ha de apoyo a las actividades portuarias.

Plataformas intermodales y gran centro logistico. Se prevé una necesidad en
conjunto que pueden llegar hasta los 1.800 ha

Finalmente, las instalaciones menores de apoyo a la logistica se han
considerado fuera del alcance del presente plan en cuanto a la proposicion de
zonas concretas de desarrollo y dimensionamiento.

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.
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1.5.2. Propuestade Red

En el presente documento se propone una Plataforma Logistica para la CAPV, pa-
ra asegurar el crecimiento logistico y un adecuado apoyo al desarrollo industrial de
Euskadi. La red logistica propuesta sigue un modelo de especializacién coordi-

nada, en el que se reparten entre los tres territorios historicos de la CAPV el total
4 o de las tipologias de centros mencionadas, de tal manera que se garantiza una

= A =5 oferta racional de servicios logisticos para el conjunto de la CAPV.
L& D
ONOSTIARA .| LANBARREN A continuacién, se presentan los principales nodos de la Plataforma distinguiendo

por Territorios Histéricos:

Nuevos centros de la Plataforma Logistica Aquitania — Euskadi en la CAPV

D

Bizkaia

El crecimiento del Puerto de Bilbao es uno de los pilares fundamentales sobre los
gue se debe sustentar el desarrollo logistico de la CAPV. Una de las actuaciones
que debe apoyar este crecimiento es una zona dedicada al tratamiento logistico
(almacenaje, intermodalidad, etc.) de las mercancias que mueva el Puerto. Para
facilitar este desarrollo resulta muy conveniente la implantacion de una ZAL en las

proximidades del Puerto.

Otra de las conclusiones de la diagnosis del sector logistico en la CAPV determina
la necesidad de desarrollar un centro de distribuciéon regional en alguna zona
proxima al Gran Bilbao, ademas de los posibles centros a situar en las proximida-
des de las areas de produccion y consumo de Loiu, Bermeo y Durango.

Llanada Alavesa

Gipuzkoa

Otro nodo de la plataforma logistica propuesta lo constitulle el desarrollo en este
Territorio Historico de una Plataforma Intermodal a localizar en el area del Bidasoa.

Por otra parte se plantean cuatro centros de distribucién regional. En este caso,
las posibilidades de localizacion son escasas, debido a la situacién ya conocida de
consolidacion de suelo que se da en esta zona de la CAPV. En todo caso deberan
servir las areas de produccion y consumo de Donostialdea, Oria, Deba y Urola.

- Autopistas de peaje A Areas de produccién y consumo

— Autopistas libres de peaje [Z1  Centro soporte Logistico En Gipuzkoa ademés cabe considerar la localizacion de una ZAL de apoyo al
Red de interés preferente. Autovia y vias de @ Centointermodal Puerto de Pasajes.
dos calzadas
Ancho ibérico @ Zona Actividades Logisticas

== Ancho UIC Gran Centro Logistico Lianada Alavesa .

Alava
Fuente: Elaboracion propia Se prevé la necesidad de desarrollar una plataforma intermodal de interconexion

Ebro / Meseta, un gran centro logistico localizado en la Llanada Alavesa, un centro
de distribucion regional que de servicio al area de produccion y consumo de Vito-
ria-Gasteiz y una ZAL de apoyo al aeropuerto en el Territorio Historico de Alava.

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Pag. 9
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Se han presentado los principales nodos de la Plataforma, asi como sus posibles
localizaciones. El desarrollo de los mismos debe tener en cuenta otros factores,
entre los que destacan los de mercado y de viabilidad econémica. Se deben, por
tanto, acompasar los desarrollos de las diferentes actuaciones logisticas.

Cuando se mencionan criterios de mercado se pretende poner énfasis en la oferta
de instalaciones logisticas y la demanda captable por las mismas. El criterio de
viabilidad econémica tiene en cuenta esta captacion de demanda y la pone en re-
lacién con la importante inversion necesaria que se debe realizar para cada uno de
los citados centros. Por tanto, en la medida que existan actuaciones similares a las
propuestas que cubran las necesidades de los agentes y operadores del sector del
transporte y la logistica, la urgencia de desarrollar los proyectos disminuye y puede
retrasarse en el tiempo.
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2. Oportunidades logisticas en la CAPV

2.1. La CAPV: rétuladel espacio transfronterizo

Extensién, poblacion residente y densidad del hinterland entorno ala CAPV (2.001)

2.1.1. Caracterizacion del entorno geologistico

Extensién Poblacion Densidad
Km2 Hab/Km2 La ubicacion estratégica de la CAPV como zona de paso de los mercados

CA de EUSKADI 7.235 2.099.829 290 peninsulares y el resto de Europa sittia la CAPV como centro de un hinterland de
Alava 3.037 282.989 93 cerca de 12 millones de habitantes. Ademas de la propia CAPV, el hinterland inclu-
Bizkaia 2.217 1.140.288 514 ye las regiones francesas de Aquitania y Midy Pyrinées, al norte; la CF de Navarra,
Gipuzkoa 1.981 676.552 342 al este; Cantabria, al oeste; y La Rioja, al sur en una primera corona y Aragon,
CF de NAVARRA 10.391 530.819 51 Asturias y parte de Castilla y Le6n (Soria, Burgos y Valladolid) en una segunda.
e e o — La CAPV se encuentra situada estratégicamente en el centro del Eje Atlantico
éi;gﬁ_ﬁs\( IEGN(B Soria. Valladolid ig'igg 1'223332 12(1) europeo. Este es, junto al Eje Dorsal o banana europea (desde Londres hasta el
-0 (Burgos, Soria, Valladolid) 5:0 e 276:702 = norte dc_s Italia, pasando por Paris y el ére_a Rhin-,Rh_ur) y el .A_rco Me_diterréneo

. (Valencia, Barcelona, Lyon), el tercer gran eje economico del Viejo Continente. En
RSO Y 200D e el ambito peninsular la CAPV se ubica en la rétula formada por la cornisa
QBRI =Bl ZEtgeee e Cantabrica y el eje del Ebro, en un érea de alto potencial econémico.
MIDY-PYRENEES 45.348 2.551.687 56
Total 114.649 8.902.527 63 Se trata de un &rea econOmica de cierto peso tanto a escala peninsular como

europea. El PIB anual del conjunto de la zona sumaba en 2000 unos 215.000
millones de euros con un nivel econémico per capita entorno a la media europea.
Por su parte la CAPV , junto con la CF de Navarra mas Cantabria y la Rioja
suponen algo mas de 55 mil millones de euros (9,2 billones de pesetas)

Fuente: Eustat, INE y INSEE

La estructura economica difiere sensiblemente de un ambito a otro. En el caso de
la region francesa de Aquitania y la CCAA de La Rioja, la actividad agricola man-
Producto Interior Bruto, distribucién del VAB y Poder de Paridad de Compra (2.000) tiene un peso importante en el conjunto del PIB. En ambos casos estamos hablan-
do de un peso de las actividades agropecuarias del 11,2% del VAB. Este es un

(millonTsBEcus- BISHGHIOUECIn Gl WA habFi)tISnte porcentaje sensiblemente superior al de la CAPV, la CF de Navarra o el resto de
Euros) territorios considerados en el hinterland.
Servicios  Agricultura Industria  Construccion PPS La CAPV y la CF de Navarra mantienen una estructura econémica bastante equili-

CA de EUSKADI 35.015 55,7% 1,4% 35,9% 7,0% 16.702 brada: un sector primario entorno al 2-4% del VAB; una industria que suma entre
Alava 5.744 48,4% 2,2% 43,0% 6,2% 20.335 un 30% y un 45% de la actividad econ6mica; y unos servicios que representan el
Bizkaia 17.737  59,4% 11%  315% 8,0% 15.584 50-60% del producto generado.
Gipuzkoa 11.534  53,5% 15%  39,0% 6,0% 17.082 La industria es uno de los ejes econémicos del area. Con algo mas de 950 mil ocu-
CF de NAVARRA 9.237 50,8% 4,7% 36,7% 7,8% 17.755 pados en este sector, la actividad industrial es uno de los principales ejes econémi-
CANTABRIA 7.093 66,3% 5,1% 25,0% 7,6% 13.255 cos de la region.
ASTURIAS : 12.819 R Gaien Zei Ol L2l La CAPV, con mas de 200 mil trabajadores en el sector secundario, es el principal
(2ol CEANEEEON St 62,3% 6.0% 29,0% 6,7% 18.151 centro industrial. Con un tejido econémico trufado de pequefias y medianas empre-
Lo 4.040 52,8% 11.2%  33,6% 6,4% 14.601 sas, la industria vasca tiene un caracter netamente exportador. A diferencia de las
ARAGON 17.716 62,3% 6,0% 29,0% 6,7% 15.151 regiones francesas, en la CAPV se contabiliza un menor nimero de estableci-
AQUITANIA 48.258 63,6% 11,2% 19,9% 5,3% 16.668 mientos o centros productivos de gran tamafio. A pesar de ello, como muestran las
MIDY-PYRENEES 48.400 72,0% 4,50% 18,3% 5,2% 19.300 estadisticas de importacién y exportacion, el grado de apertura de la economia
Total 215.108 18.103 vasca es muy significativo.

Fuente: Eustat, INE y INSEE
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Importaciones, Exportaciones y actividad industrial (2.000)

CA de EUSKADI
Alava

Bizkaia

Gipuzkoa

CF de NAVARRA
CANTABRIA
ASTURIAS
CASTILLA Y LEON
LA RIOJA
ARAGON
AQUITANIA
MIDY-PYRENEES
Total

Importaciones
(millones Ecus)

6.672
1.379
3.353
1.940
2.840
n.d.
n.d.
n.d.
n.d.
n.d.
6.293
n.d.

Exportaciones
(millones Ecus)

9.599
3.146
3.444
3.009
3.920
n.d.
n.d.
n.d.
n.d.
n.d.
8.883
n.d.

Industria

Empleados

202.088
39.129
85.288
77.671
61.700
34.140
57.000

148.000
30.173

108.900

163.504

156.300

961.805

Establecimientos
> 500 empleados

26
5
11
10
©
0
16
16
0
24
31
43
165

Fuente: Eustat, INE y INSEE

Transportes y comunicaciones en la Euroregion

CA de EUSKADI
Alava

Bizkaia

Gipuzkoa

CF de NAVARRA
AQUITANIA
Dordogne

Gironde

Landes

Lot et Garonne
Pyrenées Atlantiques
Total EUROREGION

Autop. Ferroc.

km

463
172
146
145
213
730

343
51
117
219
1.406

km Aerop.
611 3
156 1
266 1
189 1
241 1
1.685 6
359 2
449 1
312
258 1
307 2
2.537 10

Tréafico aéreo

Pasajeros

2.288.491
144.412
1.969.245
174.834
278.463
4.145.182
53.490
2.792.000

25.592
1.274.100
6.712.136

Mercancias
(t)

39.774
33.77¢€
5.684

314

631

15.30C

14.00C

1.300
55.70¢%

Trafico maritimo

Puertos

3

(G2l

Buques

5.114

3.692
1.422

5.088

3.133

1.955
10.202

Mercancias
(miles t)

26.172

22.411
3.761

13.045

8.682

4.363
39.217

Fuente: Euroregion 2000. Eustat

2.1.2.

La plataforma logistica Euskadi -Aquitania

Ante el imparable proceso de globalizacién de la economia, las colectividades lo-
cales han de redefinir su estrategia en el mercado en el que se desenvuelven, ini-
ciando el proceso por una asuncion plena de su propia personalidad, con lo cual se
pueden presentar ante su mercado con unos claros matices diferenciadores, de ahi
gue para no ser totalmente absorbido por el proceso globalizador las sociedades
de pequefios territorios como Euskadi o Aquitania acentlen sus caracteristicas di-
ferenciadoras y ademas aunen esfuerzos en pro de un futuro para sus gentes.

Estas dos regiones componen una region natural situada en el litoral del golfo de
Bizkaia en el centro geografico del Arco Atlantico constituyendo un espacio de co-
operacion transfronteriza el cual se ve reforzado por el proyecto de Plataforma Lo-
gistica Euskadi-Aquitania.

La posicion geografica de Euskadi y Aquitania le confieren un paso natural entre
los mercados europeos y el resto de la Peninsula. Esto se traduce en un impor-
tante flujo de personas y mercancias a través de este corredor, siendo la carretera
el principal modo de transporte.

Si bien el area dispone actualmente de ciertas infraestructuras logisticas y de
transporte, para los préximos afios hay que prever un importante desarrollo de las
infraestructuras de transporte intermodales, especialmente en lo referente al ferro-
carril.

La red de infraestructuras viarias de alta capacidad dan cobertura al conjunto del
area asi como aseguran una buena comunicacion con el resto de Europa y del
Estado. En cuanto a los centros de transporte de mercancias por carretera, la
oferta actual se concentra en: Zaisa (Irin), 20 Has mas posible ampliacién de otras
20 Has; CTV de Vitoria, 33 Has mas posible ampliacion de otras 50-60 Has;
Aparkabisa (Bilbao), 20 Has mas posible ampliacion de otras 15-20 Has; y Bur-
deos-Fret, 60 Has.

A parte de la ampliacion de las actuales instalaciones, a medio plazo hay que pre-
ver el desarrollo de nuevos centros de mercancias, incluyendo nuevas plataformas
intermodales.

La nueva red de alta velocidad junto con la modernizacién de la red de transporte
convencional debe dotar al territorio de una oferta de transporte alternativa a la ca-
rretera. Esto permitiria absorber parte del transito de mercancias y viajeros por ca-
rretera, descongestionando algo el paso de Iran. Actualmente existen cuatro esta-
ciones intermodales: Irin-Hendaia, con diferentes anchos de via obliga a la ruptura
de carga; Burdeos-Hourcade; CEF de Baiona-Mougerre; y Jundiz. El elevado cre-
cimiento de los flujos de mercancias demandan de un mayor desarrollo de las co-
nexiones intermodales entre carretera, ferrocarril y maritimo.

Bilbao es el principal puerto del area (3.700 buques y 22,4 millones de toneladas
de mercancias), bastante por delante de Bayona (1.955 buques y 4,3 millones de
toneladas) y Burdeos (3.100 buques y 8,6 millones de toneladas). Cabe destacar
ademas elevado potencial de crecimiento del Puerto de Bilbao tanto en transitos
como en numero de operaciones.

Finalmente, el sistema aeroportuario de la Euroregion esta formado por cinco ae-
ropuertos. De estos tres tienen un peso significativo ya sea en mercancias o per-
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sonas. El aeropuerto de Bilbao esta centrado basicamente en el transporte de via-
jeros (2 millones pasajeros/afio). En el otro extremo se encuentra el aeropuerto de
Foronda (Vitoria) claramente especializado transporte de mercancias (40.000 b-
neladas/afio). Por su parte el aeropuerto de Burdeos tiene un uso mixto (2,7 millo-
nes de viajeros/afio y 14.000 toneladas/afno).

En este contexto se plantea como uno de los objetivos de la Plataforma Logistica
Aquitania Euskadi la creacion de una potente estructura logistica y del transporte
intermodal con efectos de:

Descongestion de la zona centro-norte de Europa (Rotterdam, Hamburg, Le
Havre, etc.)

Diversificacion de los flujos de transporte

Aumento del volumen de negocio, con la consiguiente generacion de riqueza.

Generacion de sinergias que favoreceran el espacio Atlantico en general.
Para ello se plantean una serie de propuestas que alrededor de:

Optimizacion de las plataformas existentes: plataforma intermodal de Jundiz,
Plataforma Irin — Hendaya, Plataforma Bayona — Mouguerre, Bordeaux — hour-
cade e Inmarlo — Puerto de Bilbao

Cooperacion interportuaria mediante el desarrollo del cabotaje, la creacion de
una linea regular de transporte maritimo de contenedores entre Bilbao y Bayo-
na y la intensificacion de las lineas feeder.

La cooperacion entre plataformas terrestres.
La mejora de los ejes de comunicacion tanto ferroviarias como por carretera.

Para finalizar se debe hacer referencia al hecho de que a corto plazo las decisio-
nes francesas no son muy coherentes con el horizonte final de una plataforma co-
mun lo cual permite a la CAPV la oportunidad de hacer un esfuerzo para desplazar
hacia el sur los principales elementos de esta plataforma.
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2.2. Un espacio con oportunidades logisticas

2.2.1. Losflujos de mercancias

Principales flujos de mercancias en la CAPV por modo de transporte y tipologia (afio 2.000)

El analisis de los flujos de mercancias en la CAPV ha de permitir conocer las

_ , 2000 (millones de toneladas) oportunidades de generacion de logistica estatica en este ambito territorial y en
Modo Tipo de flujo consecuencia las oportunidades logisticas que se pueden dar.
Entrada Salida Total o o )
Tal como indica la tabla el analisis de los flujos de mercancias en la CAPV
Carreteras Pais Vasco — Europa 4,16 3,40 7,56 muestran un peso importante del transporte por carretera en comparacion a los
otros tres modos (maritimo, ferrocarril y aéreo). Mientras que el total de flujos
Pais Vasco — Espafia 19,44 19,40 38,84 movidos por carretera representan el 65% del total, el transporte maritimo

representa un 30% y el ferrocarril un 5%. El transporte aéreo puede considerarse
despreciable si se compara con el resto de modos.

Tréficos de paso con Europa 11,44 10,20 21,64 El principal flujo de intercambio de la CAPV se da con el resto de la Peninsula
Ibérica y por carretera y es equilibrado en ambos sentidos (entradas y salidas)

Tréficos internos Pais Vasco 4259

F il Pais V -E 0,16 0,06 0,22 . ~

efrocartt als Vasco — Etlropa llegando a los 20 millones de Tn al afio.
Pais Vasco — Espafia 1,0 2,1 3.1 En cuanto al movimiento internacional se da un cierto desequilibrio entre las
Traficos internos Pais Vasco 0.8 |_Ir_1:][))ortaC|ones (unos 4 millones de Tn) y las exportaciones (unas 3,5 millones de
Tréficos de paso con Europa 0,84 0,59 1,43 Los flujos de paso con Europa presentan también un cierto desequilibrio en el

Maritimo Pais Vasco — Resto 22,12 8,49 30,61 mismo sentido que en los flujos entre la CAPV y Europa lo que muestra la

importancia que tiene la CAPV en relacion con los traficos internacionales entre la
peninsula y Europa (sobretodo los que tienen origen y destino Francia).

Fuente:Elaboracion propia

A medio plazo (afio 2010) esta situacién variara ligeramente produciéndose un
incremento de los flujos no sélo por factores estrictamente comerciales. Entre los

Principales flujos de mercancias en la CAPV por modo de transporte y tipologia (afio 2.010) factores que mas han de influir en estos crecimientos destacar las politicas
. _ 200 (ilenes o s loneledes) comu_rytanas de fomento de _|§l mtermpgialldad, la incorporacion de nuevos paises a
Modo Tipo de flujo la Union Europea, la captacion de traficos en el Puerto de Bilbao, la evolucion de
Entrada Salida Total infraestructuras intermodales en el Pais Vasco, etc.
Carreteras Pais Vasco — Europa 6,78 554 12,32 Se estima que _estos cambios van a tener como resul'gadp los flujos que se indican
en la tabla siguiente de la cual se pueden extraer las siguientes conclusiones:
FEIRIVEEED = (2l AL i Eehe El papel del transporte por carretera seguird siendo preponderante, aunque
Traficos internos Pais Vasco 57.24 el transporte por ferrocarril experimentara crecimientos.
e — £ 18.63 1661 35 24 Si bien desde diversas administraciones se estan llevando a cabo
raficos de paso con turopa ' ’ ’ importantes esfuerzos para fomentar la intermodalidad, a medio plazo las
T ——— Pais Vasco — Europa 0.25 0,09 0,34 infraestructuras ferroviarias no estaran disponibles al 100%, lo que tendra
consecuencias en el movimiento de mercancias.
Pais Vasco — Espafia 1,22 2,56 3,78

Los desequilibrios de intercambio no variaran de sentido (la metodologia
Traficos internos Pais Vasco 0,88 utilizada para hacer las previsiones de futuro no permite tener en cuenta
variaciones en este sentido)

Traficos de paso con Europa 1,24 0,87 2,11 . . . L, - "
Finalmente destacar la importancia que adquiriran los traficos maritimos y el

Maritimo Pais Vasco — Resto 42,1 17,02 59,12 papel clave que jugaran en la logistica de toda la CAPV.

Fuente:Elaboracion propia
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El incremento de flujos comportara un cierto volumen de logistica estética el cual
comporta una serie de oportunidades logisticas en la CAPV que se decriben en el
apartado siguiente.
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Oportunidades logisticas de la CAPV: Rétula Peninsula — Continente (Puerta Atlantica de

Europa)

Fuente:Elaboracion propia

Oportunidades logisticas de la CAPV: Distribucién atlantico — peninsular (Eje Arco Atlantico)

Canal de la Manbra

= d
. a2 '

|Brest | /ILe Havre % W

Pari

Océano
Atlantico

Bordea

ANDORRA

Bélgica

lrasEFg e
A

| ALEMANIA

Fuente:Elaboracion propia

2.2.2.

La oportunidades logisticas en la CAPV

Las oportunidades logisticas en la CAPV a medio y largo plazo se resumen a
continuacion.

Endbdgenas

Se trata de la logistica estatica procedente del almacenaje y distribucion de las
mercancias con origen/destino en el Pais Vasco. Las oportunidades desde el punto
de vista logistico pasaran por dotar de unas infraestructuras de calidad capaces de
absorber los crecimientos de toneladas generadas en los préximos afios.

Tradicionalmente, estas mercancias eran tratadas por los almacenistas y
distribuidores o por los almacenes de los propios grupos cargadores. Actualmente,
la externalizacion de servicios logisticos, favorece una mayor demanda de suelo
por parte de los operadores logisticos y de transportistas especializados frente a la
tradicional demanda de suelo para almacenaje de los propios fabricantes y los
almacenistas-distribuidores.

Raétula Peninsula — Continente: Puerta Atlantica de Europa

La situacion geogréfica del la CAPV y sus comunicaciones con el resto de la
Peninsula y de Europa, hacen que sea una zona de mucho transito de mercancias.
En este sentido, estas mercancias suponen una oportunidad logistica en la medida
gue se consiga una rotura en la carga, porque sino, simplemente suponen un
transito (lo que provoca un aumento de la congestiébn, mayor contaminacion
medioambiental, etc.).

Por tanto, lo que se debe perseguir con este tipo de transitos es provocar un punto
de rotura (por cambio de modo). Esto sera posible en la medida de que se dote la
CAPV de uno o de varios centros de intercambio modal, que sean capaces de
atraer mercancias que antes realizaban el cambio modal en una instalacion
localizada en un lugar diferente (entraban por otro puerto, iban en camion hasta
Francia donde se realizaba el cambio al ferrocarril, etc.) o atraer nuevas
mercancias que antes no hacian intercambio modal (esta captacion de traficos se
vera muy favorecida por la entrada del ferrocarril UIC en la CAPV y por la politica
de la Unién Europea de fomento del transporte intermodal).

Distribucion atlantico-peninsular

Esta oportunidad logistica surge al analizar la situacion de la CAPV en referencia a
los hinterlands a los que podria llegar a servir.

En este sentido, el Oeste de Francia supone para el Pais Vasco una oportunidad
muy importante. Se trata de una regién importante en cuanto a poblacién y a
produccion industrial, con grandes necesidades de logistica y distribucién y una
gran capacidad de atraccion de flujos de mercancias. Esta region esta siendo
servida sobretodo desde otros puertos, de los que Bilbao estd actuando en la
actualidad de feeder. Si en un plazo medio, el Puerto de Bilbao, gracias a las
inversiones que se estan realizando y a su politica comercial, logra aumentar su
area de influencia, la citada region representara una gran oportunidad, ya que no
dispone de puertos importantes.

Ademas, no se debe olvidar el hinterland formado por la propia Peninsula Ibérica,
donde ya ha quedado demostrado que la CAPV goza de una posicion logistica

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Pag. 16



aurnera dasn hErri-El un Pﬂls en marcha

privilegiada. En concreto, se puede decir que Bilbao supone el principal nodo de
entrada desde la Fachada Norte hacia el centro peninsular.

Portal transoceanico

El andlisis del sistema portuario del Pais Vasco muestra una serie de palancas de
crecimiento del Puerto de Bilbao y su potencialidad como portal tarnsoceéanico,
entre ellas:

La captacion de traficos con origen/destino América (sobretodo
Sudamérica), de tal forma que Bilbao podria consolidarse como plataforma
preferente de los intercambios latinoamericanos con Europa.

El desarrollo del Puerto de Bilbao en su papel de gateway en el mercado
Atlantico-Europa, en el que ya tiene protagonismo dada su posicion como
puerto natural para el acceso de las mercancias del Norte de Europa y
Norteamérica hacia la peninsula Ibérica.

La especializacion del puerto de Pasaia como complemento de los traficos
de Bilbao.

Para aprovechar estas oportunidades es necesario destacar la importancia de las
infraestructuras (carreteras, ferrocarril, puertos, etc.) y de las instalaciones
logisticas (centros intermodales, centros logisticos, etc.).

En concreto, se puede observar que los dos ultimos grupos de oportunidades
descritas (la de jugar un papel importante en la distribucion atlantico-ibérica y la de
convertirse en un gran portal transoceanico) estan muy ligadas al éxito del actual
proceso de inversion y transformacion que esta realizando en el sistema portuario
de la CAPV.

El aprovechamiento de los otros dos grupos de oportunidades (la derivada del
crecimiento de los flujos endbégenos y la de jugar un papel de rétula entre la
peninsula y Europa) tienen mas relacion con dotar a la CAPV de instalaciones
logisticas adecuadas (centro intermodal, centros de distribucion, etc.) para poder
dar valor afiadido a los citados flujos.

Légicamente, todo lo expuesto va muy ligado entre si, y no se pueden realizar
compartimentos estancos, ya que se han de ver las oportunidades y la manera de
aprovecharlas en su conjunto para toda la CAPV.
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2.3. Directrices territoriales y de desarrollo de infraestructuras y suelo

2.3.1. Ordenacion territorial y suelo

En este apartado se analizan los aspectos mas importantes de los Planes
Territoriales Parciales (PTP) de la CAPV en proceso de tramitacion. Debido a la
reciente incorporacion de estos planes al sistema de ordenacion del territorio, una
parte de los mismos se encuentran en fase de avance, pudiendo ser susceptibles
de modificaciones sustanciales en su desarrollo.

En este apartado el andlisis se centra en los ambitos correspondientes al sistema
polinuclear de capitales de los territorios histéricos: Bilbao, Donostia y Vitoria —
Gasteiz.

Ademas se analizan la determinaciones del Plan Territorial Sectorial de Actividades
Econdmicas del Pais Vasco en cuanto a la ofeta de suelo industrial.

Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano

Las propuestas para el ambito de actuacién del plan vienen determinadas
principalmente, en lo que respecta a propuestas logisticas e intermodales, por los
siguientes documentos:

2 ° Plan General de Carreteras del Pais Vasco 1999-2010, definitivamente
aprobado

Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, definitivamente aprobado

Plan Territorial Sectorial de la red Ferroviaria del Pais Vasco, definitivamente
aprobado

Estudio de la Red Ferroviaria del Area Funcional de Bilbao Metropolitano

Plan territorial sectorial de creacion publica de suelo para actividades
economicas y de equipamientos comerciales.

Ademas se estudian e incorporan buena parte de las propuestas de modificacion
del Plan Territorial Sectorial de la red ferroviaria en el Area Funcional de Bilbao
Metropolitano, actualmente en fase de redaccion y que desarrolla los contenidos
del PTS ferroviario del Pais Vasco en el ambito de ésta area funcional.

Se describen a continuacion las actuaciones mas significativas, haciendo hincapié
en aquellas propuestas que no se corresponden con el planeamiento aprobado

definitivamente y son por tanto objeto de un especial estudio, pudiendo no llegar a
desarrollarse en el futuro.

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Pag. 18



surrers dosn NETTIA LN PAIS en marcha

ELESKD JAURLARITIA - ' GOBIERNO VASCOD

R BT LT LT [
TN FTRTE A P

Ubicacion del Sistema General Aeroportuario en Loiu

i Y R -

Fuente: P.T.P. Bilbao. Avance

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Pag. 19



aurnera dasn hErri-El un PHIS en marcha

Infraestructuras

En cuanto a la red de carreteras, la propuesta mas importante que realza este plan
consiste en introducir la variante de autopista a la solucion sur o “solucién super-
sur” que l6gicamente alivia el grave problema de la congestion en los accesos a
Bilbao por el sur al separar los flujos de largo recorrido de los traficos de agitacion.

Aunque esta propuesta supone una disminucién de tiempos de viaje, es de prever
gue no genere una cantidad apreciable de viajes inducidos.

Tampoco estdn proyectadas conexiones intermodales o logisticas en las
inmediaciones de la mencionada autopista.

El resto de actuaciones en carretera se corresponden con las recogidas en los
planes definitivamente aprobados, destacando de entre ellas el Corredor del
Ballonti, que discurre por los términos municipales de Santurtzi, Sestao,
Portugalete y Barakaldo, generando unos suelos entre la autopista A-8 y el propio
corredor bien comunicados con el Puerto de Bilbao asi como con el conjunto de
municipios de la margen izquierda, susceptibles de usos industriales y logisticos.

En cuanto a los ferrocarriles el plan propone la instalacién de una nueva estacion
pasante en San Mamés como terminal de pasajeros de la alta velocidad en Bilbao.
Este emplazamiento tiene muy buenos enlaces intermodales con la red de
transporte urbana y metropolitana y permite la prologacion de la red de alta
velocidad en direccién Cantabrica, como parte del ferrocarril transcantabrico.

Otras propuestas consisten en la tranviarizacion de los servicios de cercanias que
actualmente presta Renfe en margen izquierda y del tramo Atxuri — Etxebarri de
EUSKOTREN.

Areas de intervencion logistica

Mediante estudios de idoneidad del terreno para los diferentes usos realizados con
la ayuda de sistemas de informacion geogréfica se han localizado dos areas de
posible intervencion logistica en el entorno del Puerto de Bilbao:

La primera de unas 60 a 80 Ha se apoyada en el enlace de Abanto y Zierbena
de la autopista A-8, organizandose a partir de la carretera N-639 que conecta la
autopista con la N-634. Dicho vial constituye el acceso directo al area portuaria
por el norte.

La segunda de las zonas se encuentra comprendida entre las conexiones de
Santurtzi y Portugalete, tanto al norte como al sur de la autopista, y se organiza
en torno al futuro Corredor del Ballonti, que ejerce de via distribuidora de trafico
a los municipios e la margen izquierda de la Ria de Bilbao

Ambas zonas se encuentran préximas y bien comunicadas con el futuro Area de
Servicios y Desarrollo Industrial de Abanto y Zierbena y Ortuella, de mas de 80 Ha
de superficie (en color azul en la figura), pudiendo ademas servir de apoyo logistico
a la actividad industrial alli generada.
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Terminales Pasajeros

Como se ha comentado con anterioridad, el plan territorial propone un cambio de
emplazamiento de la estacién de pasajeros en Bilbao de la futura linea de alta
velocidad Vitoria — Dax. El emplazamiento en San Mamés, cercano al area de
renovacion urbana de Bilbao, provocaria una potencializacion del entorno
afectando no solo a la movilidad sino también a la localizacion de actividades.

La ubicacion de esta estacién, ademas de tener las ventajas e inconvenientes ya
mencionados, deja abierta la posibilidad de una continuacion del servicio de alta
velocidad a traves del corredor cantabrico.

En lo que se refiere al Aeropuerto de Loiu, el plan plantea una conexion ferroviaria
en ancho métrico de la capital con la terminal, a través de un nuevo tunel en
Artxanda

Para el Puerto de Bilbao se respeta la propuesta de accesos viarios establecida en
el PTS de carreteras. También se establece, como indica el PTS ferroviario
conexion para mercancias de la terminal portuaria en ancho métrico, ibérico y UIC
a través del nuevo Tunel del Serantes.

Plan Territorial Parcial de Donostia

Se recogen a continuacion las determinaciones del documento de avance del plan,
teniendo en cuanta que el documento de aprobacion inicial se encuentra en fase
de redaccion en la actualidad y que podria aportar modificaciones sustanciales
respecto a las del avance.

Las propuestas para el ambito de actuaciébn del plan vienen determinadas
principalmente, en lo que respecta a propuestas logisticas e intermodales, por los
siguientes documentos:

2 ° Plan General de Carreteras del Pais Vasco 1999-2010, definitivamente
aprobado

Plan Territorial Sectorial de la red Ferroviaria del Pais Vasco, definitivamente
aprobado

Plan Territorial Sectorial de Actividades econdmicas del Pais Vasco.

Infraestructuras

En lo que respecta a carreteras la principal propuesta del plan consiste en el
estudio y posible adopcién de lo que se denomina Modelo Funcional Il, consistente
en la ampliacion del segundo cinturén de San Sebastian, ya contemplado en el
Plan de Carreteras del Pais Vasco (Arizeta — Renteria) hasta Irun tarificando el
tramo completo y liberando de peaje la autopista actual en dicho tramo.

Esta propuesta resulta interesante desde el punto de vista logistico puesto que
favorece el desarrollo de areas logisticas en el entorno de la Autopista A-8 y N-1
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GOBIERND VASCO

(cuyo desdoblamiento también se propone en el PTP) al descongestionar los
corredores de traficos de largo recorrido.

En el ambito de los ferrocarriles, el plan propone en la zona del area funcional de
Donostialdea un trazado al sur del recogido en el PTS ferroviario de la comunidad
autonoma. Debe recordarse que el trazado de esta linea constituye una
determinacion vinculante del PTS y que cualquier modificacion del mismo requerira
la redaccion y tramitacion del plan.

La conexion con la estacion de San Sebastidn se propone de forma directa en
ancho UIC.

Areas de intervencion logistica

El plano en el que se reflejan los asentamientos urbanos y al que corresponde la
figura adjunta refleja de manera clara la vocacion de las area situadas junto a los
dos corredores principales de Transporte: N-1 y A-8.

Los principales desarrollos se producen al este de San Sebastian y se organizan
de la siguiente forma:

La A-8 como impulsor de actividades logisticas e industriales. Corredor San
Sebastian — Irun.

N-1 asociada a usos principalmente industriales

Ademas del desarrollo y ampliacion de areas logisticas existentes como Zaisa en
Irun, el plan propone la consolidacion de area logisticas como la de Gaintxurizketa.

Terminales Pasajeros

Como se ha mencionado la propuesta del plan respecto a la estacion de San
Sebastian es de conexion directa en ancho UIC con la linea de alta velocidad. Se
propone ademas su ubicacion en Riberas de Loiola, al sur del emplazamiento
recogido en el PTS ferroviario, garantizando la intermodalidad con:

EUSKOTREN
Renfe
Estacion de autobuses

La estacion de Irun se configura con un marcado caracter de intermodal de
mercancias, con conexion directa con Renfe y EUSKOTREN y en las
inmediaciones del area logistica de Zaisa.
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Plan Territorial Parcial de Vitoria — Gasteitz

El documento para Aprobacion Inial del Plan Territorial Parcial De Alava
(Noviembre 2002) plantea un modelo en el que la integracion de esta area en los
ejes transeuropeos se subraya como uno de los elementos claves de su estrategia
territorial.

En consonancia el PTP,desarrolla una propuesta con dos objetivos basicos: por un
lado integrar piezas territoriales ya existentes, indicios de un proceso de
transformacién ya en marcha... por otro, introducir nuevas actividades “tractoras”
aprovechando las potencialidades diferenciales de Alava Central.

Entre las potencialidades diferenciales el PTP destaca por un lado la disponibilidad
de suelo y por otro la ubicaciéon espacial, en la rétula de las conexiones de Europa
con la Peninsula Ibérica. Para la materializacién de estas oportunidades el PTP
plantea un proyecto de proyectos que denomina Arco de la Innovacion, y que se
articula en base a elementos infraestructurales y a nuevas piezas de actividad en el
territorio:

Elementos Infraestructurales. Nuevos y existentes

Autopista A-1, prolongada hasta Armifion. Como elemento de accesibilidad y
estructuracion del Arco.

N-I. Como elemento articulador entre los nuevos desarrollos y Vitoria-Gasteiz

Posible pasillo ferroviario, especializado en mercancias. A fectos de vincular las
dos principales éareas logisticas-productivas de Alava central: Poligono
Industriall de Jundiz-CTV y la nueva plataforma logistico-productiva del
aeropuerto de Foronda.

Posible Red de metro ligero con tres ramales desde el centro de Vitoria, hacia
Aeropuerto-Lakua, Salvatierra y Nanclares, estos ultimos con uso mixto de la
plataforma ferroviaria de ancho ibérico existente.

Las Nuevas Piezas

Plataforma logistico-Productiva de Foronda. Puede, en principio, incorporar:
Centro Logistico y Zona de almacenaje
Area de desarrollo de actividades vinculadas a la aeronautica
Extension del &rea de fraccionamiento de carga
Parques de actividades y areas de servicios

Nueva “puerta de acceso” a Alava Central. Simbdlica y de actividades
singulares

Piezas de actividad existentes. Se integran en el conjunto, y son:
Poligono Industrial Los Llanos y centro de Ocio
Aeropuerto
Poligono Industrial de Jundiz/CTV
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Modos de intervencion, accines estructurales y operaciones estratégicas

Fuente: P.T.P. Alava Central
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Modos de intervencion. Criterios de Ordenacién

Fuente: P.T.P. Alava Central
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Plan Territorial Sectorial de Actividades Econémicas del Pais Vasco

El suelo con calificacién para actividades econdmicas en el conjunto de la CAPV
asciende a 10.300 Has., de las cuales entorno a 7.350 Has. se encuentran ocupa-
das y 2.950 Has. corresponden a suelos libres.

El analisis de la distribucion territorial de la oferta de suelo permite destacar la falta
de suelo en Bizkaia y Gipuzkoa frente a la amplia oferta de Alava. En los afios
2000 el T.H. de Alava disponia de una importante reserva de suelo calificado y ur-
banizado con un 1.100 Has libres, sobre un total de 3.300 Has, lo que supone un
33%. En este territorio es la administracion publica (Diputacion Foral de Alava,
Ayto. de Vitoria-Gasteiz, etc. ...) la principal promotora de los poligonos y areas de
actividad econdémica. Por municipios, las principales ofertas de suelo en cantidades
significativas se concentran en: Vitoria-Gasteiz (263 Has), Irufia de Oca (134 Has)
y Lantarén (164 Has).

En el caso de los otros dos territorios, estamos hablando de reservas de suelo en
los afios 2000 de: 935 Has en Bizkaia (un 24% del total de suelo calificado); y 915
Has en Gipuzkoa (un 28% del suelo). También aqui es la administracion publica la
principal responsable del desarrollo de suelo industrial.

Por otro lado, en el caso de Bizkaia y Gipuzkoa, a pesar de la existencia de estas
reservas de suelo desocupado con calificacién, esto no se traduce automatica-
mente en una oferta de suelo disponible para su inmediata ocupacioén. En la pract-
ca buena parte de los suelos inventariados como desocupados no representan una
oferta real por varios motivos: que corresponden a instalaciones industriales obso-
letas a reconvertir; pertenecen a empresas que los detentan como reservas para
posibles ampliaciones; se trata de suelos marginales sobre los que se concentran
cargas urbanisticas no resueltas; son suelos topograficamente inadecuados; no
disponen de planeamiento urbanistico de desarrollo; se encuentran sin urbanizar;
la propiedad del suelo pide un precio tan elevado que resulta inasequible; etc.

En Bizkaia, unicamente Amorebieta-Etxano ofrecia una oferta superior a las 100
Has de suelo bruto. En los deméas municipios el suelo libre esta disponible en can-
tidades menores. Finalmente, en Gipuzkoa, a parte de Donostia-San Sebastian,
solamente Irin disponia de cierta cantidad de hectareas libres (88 Has).

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Pag. 30



aurnera dasn hErri-El

un PHIS en marcha

Trafico total y trafico de contenedores de los principales puertos del Arco Atlantico (2001)
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Fuente: Autoridad Portuaria de Bilbao, Ente Publico Puertos del Estado. Memorias de los puertos de Lisboa, Leixoes,

Nantes y Burdeos.

2.3.2.

Infraestructuras modales

Sistema portuario

El sector portuario vasco facturé en el aflo 2000 un total de 981 mil € (163.000
millones de pesetas), con lo que se situa entre los principales a nivel del contexto
peninsular.

El sistema vasco esta liderado por el puerto multipropésito de Bilbao y, en menor
medida, por Pasajes, en el que se aprecia una mayor especializacion hacia las
mercancias a granel y el segmento automovil. Ambos puertos disfrutan de una
situacién geografica privilegiada en el cruce de las fachadas atlanticas de la
Peninsula y Francia, y con accesos de calidad a grandes centros urbanos como
Madrid, Zaragoza, Burdeos o Toulouse y Centro Europa; por lo que cuentan con
excelentes oportunidades para su crecimiento futuro.

Seguidamente se describen en mayor detalle las claves estratégicas de la situacion
actual y perspectivas futuras de los puertos de Bilbao y Pasajes.

Puerto de Bilbao

Situacion actual

Tradicionalmente, Bilbao se ha posicionado en el mercado nacional como un
puerto netamente importador de materias primas y, mas concretamente, de
productos liquidos transportados a granel.

Asi, el Puerto de Bilbao ha mantenido histéricamente unas tasas de importacion
notablemente mas elevadas que en exportacion, siendo la Unica excepcion a este
comportamiento el flujo de mercancias contenerizadas.

Se observa como entre 1991 y 1998 la media de importacion se situé entre el 71%
y 75% del total de mercancias, para posteriormente aumentar entre 1999 y 2001 a
medias entre el 76% y 78%. Es de esperar que en la medida en que se incremente
la proporcion de mercancias contenerizadas sobre el total, este porcentaje
comience a reducirse progresivamente, aunque resulta poco previsible que a
medio plazo se alcancen niveles inferiores al 70%.

De hecho, en los ultimos afios se evidencia una clara tendencia hacia el avance de
la contenerizacién en el Puerto de Bilbao que, previsiblemente, irA en aumento, en
la medida en que se ejecuten las inversiones previstas en el Abra Exterior, y Bilbao
consiga consolidar su posicionamiento como puerto de contenedores emergente
en la Fachada Atlantica europea.

La comparacion con otros puertos por “mercado geogréfico” (Espafia, Cantabrico y
Arco Atlantico) permite afirmar que Bilbao cuenta con condiciones objetivas
inmejorables como principal puerto de contenedores del Arco Atlantico europeo,
siendo el puerto de Lisboa su Unico competidor relevante a corto plazo.
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Penetracion comparada de los principales puertos en OD singulares (2001)
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Fuente: Agencia Tributaria.

Histéricamente, Bilbao ha centrado su servicio al hinterland terrestre de los tres
Territorios Histéricos del Pais Vasco y, particularmente, en Bizkaia, a la cual ha
servido como centro importador para cubrir las necesidades de su industria
siderdrgica y metalurgica.

En los ultimos afios, sin embargo, esta tendencia historica si bien se mantiene, ha
comenzado ha modificarse, y Bilbao se ha resituado como un nodo portuario a
escala peninsular, haciendo uso de su posicion privilegiada como puerto central y
lider de la fachada atlantica pensinsualr.

Si se compara la penetracion de Bilbao con la de otros grandes puertos espafioles
en algunas localizaciones representativas como Madrid, Zaragoza, Sevilla, Murcia
o Santander; puede verse en la figura adjunta como la presencia de Bilbao es
relevante en la mayoria de los casos, siendo Barcelona su principal competidor,
salvo en los casos de Madrid (donde predomina Valencia) o Sevilla (con una fuerte
presencia de Algeciras). En conjunto, puede confirmarse que Bilbao dispone de un
amplio hinterland peninsular, que si bien esta predominantemente consolidado en
el eje Santander-Zaragoza, no deja de ser relevante en otros puntos estratégicos
como Madrid o Sevilla, donde ocupa una posicion destacada frente al puerto lider.

Perspectivas

Las principales oportunidades de desarrollo del Puerto de Bilbao se deben a su
condicion de liderazgo de los flujos de la fachada Norte, mientras que sus
principales amenazas se concretan en la competitividad de otros puertos
alternativos sobre la ruta Mediterrdneo-Mar del Norte, entre los que destaca Lisboa
y, en menor medida, Vigo o Leixoes.

De acuerdo con lo anterior, cabe puntualizar las siguientes condiciones objetivas
para situar a Bilbao como puerto emergente en el mercado de la carga
contenerizada en Europa:

Bilbao es el principal puerto en volumen total de carga (27.101 MTMA en 2001)
y principal suministrador del centro peninsular desde la fachada Norte.

El liderazgo de Bilbao es igualmente notable en cuanto a mercancia
contenerizada en el Arco Atlantico (70% del mercado de contenedores del
Cantabrico), siendo Lisboa la Unica amenaza real a corto plazo. En el momento
actual, sin embargo, las condiciones de partida de Bilbao son superiores, dado
gue el mayor volumen de carga se concentra en el Centro peninsular hacia el
cual existe acceso viario y ferroviario, ademas de una vinculacién histérica
consolidada.

En este contexto, el cambio en las relaciones “pendulares” Asia — USA tendra
importantes consecuencias a corto plazo, que podrian aprovecharse para
resituar a Bilbao en las rutas del Corredor Atlantico Norte.

El gréfico adjunto muestra los escenarios posibles dentro del nuevo esquema
de rutas, en el que Bilbao podria convertirse en el eslabén principal de la
cadena Lisboa — Rotterdam o, incluso, en una alternativa a Lisboa en ciertas
rutas provenientes del Extremo Oriente via Algeciras.
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Oportunidades de Bilbao por mercado estrategico
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La potencia de un nuevo eje Bilbao-Algeciras se insertaria dentro del esquema
Asia-USA, aprovechando el potencial de Bilbao como rétula de feeders con el
Mar del Norte y plataforma de acceso a América Latina.

Adicionalmente, ha de tenerse en cuenta que el futuro de Bilbao pasa por la
llegada de nuevos operadores globales y por el surgimiento y consolidacion de un
mayor namero de rutas directas.

La figura adjunta muestra como las oportunidades de Bilbao son diferentes segun
el mercado del que se trate:

a) Mercado Europa-Asia: en este primer eje las oportunidades de Bilbao son
particularmente escasas dada su situacion geograficamente exceéntrica, y al
progresivo fortalecimiento de la posicion de los gateways mediterraneos
(Génova, Barcelona, Valencia, etc.) y de los hubs interoceanicos (Algeciras,
Malta, Gioia Tauro), como puertas de entrada al Norte de Europa. Esta
tendencia se ha visto notablemente reforzada con la politica de “doble fachada”
impulsada por los puertos alemanes y por Rétterdam.

b) Mercado Atlantico-Europa: constituye el mercado natural de Bilbao dada su
posicion como puerto natural para el acceso de las mercancias del Norte de
Europa y Norteamérica hacia la peninsula Ibérica. Es de esperar que este
papel de gateway norte se mantenga, aunque seria deseable que aumentaran
las conexiones directas con Estados Unidos, en detrimento de la opcion feeder
desde Rotterdam. A corto plazo, la mayor amenaza que enfrenta Bilbao para
consolidar su papel ibérico es el crecimiento de Lisboa como alternativa en el
eje Atlantico.

c) Mercado Europa-América Latina: representa otro de los mercados tradicionales
de Bilbao, y es el que cuenta a priori con mayores expectativas de crecimiento
y desarrollo, de tal forma que Bilbao podria consolidarse como plataforma
preferente de los intercambios latinoamericanos con Europa.

De lo anterior se deduce que el futuro de Bilbao ha de apoyarse fundamentalmente
sobre dos mercados de oportunidad: su papel como gateway peninsular de los
intercambios con Europa Norte, y su posicién estratégica en las relaciones
comerciales entre Europa y América Latina.

Esto solo sera posible si el puerto de Bilbao finaliza sus planes de infraestructura
en el Abra Exterior, y si se accede a una mejora de los servicios ferroviarios, tanto
en lo que respecta a la conexion con el mercado ibérico — asegurando asi la
funciébn de gateway peninsular — como en la disponibilidad de ancho UIC que
permita penetrar las zonas estratégicas de desarrollo econdmico del oeste francés,
en igualdad de condiciones que Burdeos o Nantes.

Por otra parte el crecimiento esperado de los traficos se traducird en un
considerable volumen de operaciones logisticas, que habran de ser satisfechas
adecuadamente, tanto en lo que respecta a la accesibilidad hacia los mercados
interiores, como en la necesaria disponibilidad de espacios ad hoc para el
tratamiento logistico de las mercancias y la posible realizacién de trabajos de
perfeccionamiento activo.
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Por tanto el desarrollo futuro del puerto de Bilbao deberia venir acompafiado de la
creacion de una zona de actividades logisticas maritimas, la cual debera contar
con accesibilidad directa a las terminales portuarias y situarse preferentemente en
un radio de distancia no superior a los 10 kilometros, a fin de minimizar las
deseconomias derivadas de la congestion metropolitana.

Puerto de Pasaia

Situacion actual

El Puerto de Pasaia se encuentra estratégicamente situado sobre el corredor de
acceso a la fachada norte peninsular, siendo su principal desventaja la proximidad
del puerto de Bilbao, con una mayor tradicién en el servicio de mercancia general
no especializada.

El contexto general de Pasaia muestra su fuerte posicionamiento en el segmento
de graneles solidos (productos siderurgicos, chatarra, ...) y el crecimiento del
tradfico de automoviles, en los cuales ha registrado una clara tendencia hacia la
especializacion, convirtiéndose en el puerto referencia para ambos traficos en la
Fachada Atlantica espafiola.

Asi, entre los traficos de importacibon mas relevantes se cuentan la chatarra y
productos siderdrgicos, que suponen aproximadamente un 43 % del total de los
tréficos portuarios, y que se mantienen dentro de una clara tendencia expansiva.
Otras importaciones en las que existe potencial de crecimiento son papel y pulpa,
madera, productos marméreos, cereales y abonos.

En el caso de las exportaciones, destaca el incremento sostenido del segmento de
automoviles, cuyas expectativas a medio plazo podrian consolidarse. El segmento
de exportacion mas relevante son, sin embargo, los productos siderurgicos
(perfiles, chapas, barras, etc.), los cuales han experimentado un significativo
aumento en los udltimos afios, mientras que la exportacién de cemento y clinker ha
descendido notablemente.

En cuanto a los origenes y destinos de la carga, llama la atencion el potencial de
Pasajes como posible rétula entre traficos de Europa Norte y del Mediterraneo. De
hecho, actualmente, Reino Unido y Holanda ocupan las primeras posiciones como
origenes de mercancias importadas, mientras que en exportacion los destinos
principales son paises del sur como Grecia o Marruecos. Ambos flujos, si bien
estan vinculados a diferentes segmentos de mercancias, representan un punto de
partida para explorar el potencial de transbordo en rutas de short sea shipping,
bajo un esquema de operacion pendular.

El comportamiento de los traficos mas dinamicos, asi como la relevancia de las
relaciones con los paises del norte de Europa, constituyen los ejes estratégicos del
futuro desarrollo de Pasaia, el cual se verd claramente potenciado con la
realizacién de las obras de la Ampliacion Exterior.
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Perspectivas

El mercado maritimo se encuentra actualmente en un complicado proceso de
concentracion y cambios estratégicos que afectan a la mayor parte de los
segmentos de carga y, muy especialmente, a los sectores de interés para el futuro
del Puerto de Pasaia (siderurgico, cementero, hortofruticola y automotriz).

Los cambios que se estan produciendo obedecen tanto a modificaciones
relevantes sobre los factores de produccion de la carga (deslocalizaciones,
acuerdos de libre comercio y aduanales, nuevas unidades monetarias, emergencia
de nuevos productores a bajo coste, etc.), como a otros factores intrinsecos al
negocio maritimo (adquisiciones y fusiones de los grupos armatoriales, qgrupacion
de terminaleros, aumento en la capacidad de carga de los buques, fletes minimos,
mejoras a la productividad portuaria, desnacionalizacién de las regulaciones, etc.).

A corto y medio plazo, es previsible que las rutas de comercio y, paralelamente, el
posicionamiento relativo de los puertos, se vean afectados por estos cambios
geoestratégicos, generandose oportunidades para aquellos puertos con capacidad
para absorber oscilaciones en los traficos, y para recibir nuevas cadenas de
productos por vias no tradicionales como el Short Sea Shipping.

A futuro, el Puerto de Pasaia podria beneficiarse de su posicion geogréafica
privilegiada para el servicio de los traficos de cabotaje europeo entre Alemania —
Espafa y Reino Unido — Portugal, para los que cuenta con claras ventajas frente a
Bermeo o Bayona e, incluso, Bilbao o Burdeos.

De igual manera, el andlisis de la evolucion de las relaciones comerciales entre
Espafia y los paises del Arco Atlantico Europeo, revela significativas oportunidades
para Pasaia en nichos de carga especificos, en algunos de los cuales empieza a
tener un posicionamiento propio (automéviles, papel, madera, etc.).

Todas estas expectativas de crecimiento se veran definitivamente potenciadas con
la construccion y entrada en servicio del proyecto de Ampliacion Exterior de
Pasaia, el cual permitiria pasar de las 60 Ha de superficie de explanada actual a
algo mas de 230 Ha, a la vez que practicamente se duplicaria la superficie de
aguas abrigadas, pasando de 92 Ha a 151 Ha.

En definitiva, la construccion de la Ampliacion Exterior constituye una gran
oportunidad para consolidar la progresion de los traficos actuales de Pasaia, a la
vez que permitird diversificar la presencia del puerto en otros segmentos no
tradicionales (distribucion intraeuropea de pulpa de papel, conservas, vinos,
productos del mar, maderas y sus derivados industriales, y productos
hortofruticolas, entre otros).
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Laindustria aeropotuaria en Europa
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El sistema aeroportuario de la CAPV

Euskadi esta dotado de tres aeropuertos con excelentes infraestructuras para el
transporte de viajeros y mercancias que se encuentran situados en las
inmediaciones de las ciudades de Vitoria-Gasteiz, Bilbao y Donostia.

El sistema aeroportuario de la CAPV presenta un modelo estratégico conjunto. Por
un lado, el aeropuerto de Bilbao esta especializado en operaciones de pasajeros,
con una red de alta capilaridad en el mercado estatal y una red de conexion con los
principales hubs europeos.

El aeropuerto de Vitoria-Gasteiz se ha especializado en el trafico de mercancias
hasta situarse en el cuarto puesto en el ranking por volumen de carga del Estado.
Constituye la base de operaciones de importantes empresas de transporte urgente
internacional. Procesa anualmente mas de 55 millones de toneladas.

El aeropuerto de Vitoria-Foronda

Por su parte el aeropuerto de Vitoria queda enmarcado entre los aeropuertos
locales con una actividad preferentemente Courier. Esta afirmacion se apoya en los
siguientes hechos:

Vitoria es base de operaciones de EAT (DHL).
El aeropuerto de Foronda procesa en torno a las 50 M de Toneladas anuales.

La especializacién en operaciones cargueras aporta mayor eficiencia y reduccion
en tiempos de proceso.La focalizacion del aeropuerto de Vitoria al mercado de
carga aérea le ha permitido conseguir unos niveles de crecimiento considerables
durante los ultimos afios, tal como se puede observar en la gréafica adjunta

Esta especializacibn en carga aérea queda patente en las instalaciones del
Aeropuerto. De un total de 15 Ha. destinadas a actividades portuarias:

La zona de carga ocupa 5,13 Ha (mas de un tercio de la superficie total).
La zona de servicios ocupa 3,05 Ha.

La de pasajeros cuenta con una terminal que ocupa 1,36 Ha. y un
aparcamiento de 1,95 Ha.

El resto esta formado por la zona de aviacién general (0,59 Ha), abastecimiento
energético (2,92 Ha).

En la Zona de Carga se encuentran las instalaciones de varias empresas
importantes del transporte internacional. De hecho, el crecimiento del trafico en el
aeropuerto se ha debido a la llegada de estas empresas. Cabe destacar la
presencia de DHL International, TNT, Iberia, etc. Por otro lado, también disponen
de instalaciones en esta zona diversas compafias aéreas, como es el caso de EAT
(filial de DHL), Swiftair, etc. Estas instalaciones son de diverso tipo: hangares y
talleres (para las compafiias aéreas) y naves para el tratamiento de la mercancia
(en el caso de los operadores de transporte).
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También existe un Terminal de Perecederos, que ocupa una superficie de 3.640
m?. El edificio cuenta con 9 puertas en el lado tierra y 6 puertas para el lado aire.
Actualmente esta ocupado y es gestionado por el operador DECOEXA.

En cuanto a las expediciones y recepciones de las mercancias se ha comprobado
que el 76% del total del trafico es de “llegada”, lo que situa al Aeropuerto de Vitoria
con un papel de receptor de mercancia.

En cuanto al origen y destinos, se puede decir que la mayoria del trafico se realiza
con paises europeos. En este factor influye el hecho de que DHL tenga su hub
principal en Bruselas. En la tabla adjunta pueden consultarse los principales paises
en cuanto a origenes y destinos.

Cabe destacar el importante papel de Sudéafrica como pais de origen de tréafico
aéreo. Por ultimo, también destacar el papel importante del resto de Espafia como
origen y destino de mercancias, lo que constata el importante papel jugado por el
Aeropuerto de Vitoria en el transporte urgente.

El aeropuerto de Bilbao

Dentro de la red de aeropuertos mundiales el aeropuerto de Bilbao se considera
como aeropuerto de pasajeros para un ambito regional debido a que:

Dispone de una red de alta capilaridad en el mercado domeéstico y de una red
europea de conexion a los grandes hubs europeos.

Goza de una mayor cobertura europea y de largo radio a través de conexiones
con Madrid, Paris CDG, Frankfurt y Londres Heathrow.

El aeropuerto de Bilbao no opera la carga aérea debido a que no dispone de
red de largo radio.

Las necesidades de servicios de transporte aéreo obliga a concentrar la
provision de servicios aeroportuarios a pasajeros en un Unico aeropuerto.

El Plan Director del Aeropuerto supuso la definitiva expansion del aeropuerto, ya
que se construyeron la nueva pista y demas instalaciones complementarias, con lo
gue se ha producido el despegue definitivo del aeropuerto con un incremento
constante de trafico de pasajeros: 1.000.000 en 1990, 1.600.000 en 1995,
2.000.000 en 1997 y 3.000.000 previstos en el 2005.

En la actualidad el aeropuerto de Bilbao funciona como un aeropuerto alimentador.
En esta instalacion se operan 476 frecuencias con aeropuertos hubs nacionales
(MAD, BCN) y europeos (CDG, FRA, LHR, ZHR), como puede observarse en la
figura adjunta. Esas frecuencias suponen el 65% del total de operaciones de la
instalacion. Cabe destacar que las operaciones de alimentacion son realizadas por
aerolineas de bandera:

Madrid y BCN (Iberia)
Paris CDG (Air France)
Frankfurt (Lufthansa)
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BIO como puente de entrada a Europa, alternativa a Madrid y Barcelona
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Londres (British Airways)
Bruselas (Virgin / SN Brussels)
Zurich y Basilea (Swiss)

Las opciones de mejora para el principal aeropuerto de la CAPV se centran en el
lanzamiento de nuevas frecuencias a destinos europeos sin acceso con la red
actual. Los destinos escogidos deben encontrarse en un radio de 2 horas de vuelo
para ser operados mediante aeronaves regionales. Por ejemplo Roma, Munich,
Stuttgart, Ginebra, Luxemburgo, Amsterdam y Manchester...

Sin embargo, este modelo aeroportuario aporta crecimientos lentos debido a que
se basa en crecimientos basados en la evolucion de la demanda del hinterland.

El posicionamiento del aeropuerto de Bilbao como hub en el sistema aeroportuario
espaniol, y de ese modo convertirse en una puerta de entrada a Europa alternativa
a los aeropuertos de Madrid y Barcelona, se basa en una serie de activos que se
pueden resumir en:

La localizacion geografica: la CAPV, que se enclava en un cruce de caminos
norte-sur como punto alternativo de entrada a Europa.

El aeropuerto de Sondika es una instalacion descongestionada, por lo que no
se incurriria en gastos derivados de la congestion (retrasos, cancelaciones).

La dimension del aeropuerto permite una mejor eficiencia en sus operaciones y
la reduccion de tiempos de conexion al mercado europeo y de largo radio.
Como se ha demostrado en el caso de Clermont-Ferrand, un tiempo de
conexién adecuado esta en torno a los 30 min. La mayor dimension y traficos
en aeropuertos con Madrid y Barcelona no permite un tiempo tal, dificultando
una operacion de conexion rapida y eficiente.

El aeropuerto de Hondarribia

Este aeropuerto ha sido durante los ultimos afios uno de los aeropuertos espafioles
que mayor crecimiento ha experimentado. Desde 1995 el trafico ha ido
aumentando a un ritmo superior a la media del resto de aeropuertos del estado. A
partir de 1998 se da un incremento considerable en el nUmero de pasajeros debido
a la ampliacion de su horario comercial, por lo que ha visto aumentada su
frecuencia de vuelos con Madrid y Barcelona. Durante el afio 2002, en el que hubo
un ligero descenso en el numero de pasajeros, se superaron los 271.000. En la
siguiente tabla se puede observar el desarrollo del trafico aéreo durante estos
Gltimos afos:
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Afo Numero de pasajeros
1998 223.345
1999 248.671
2000 283.833
2001 281.059
2002 271.216

Fuente: AENA

El aeropuerto de San Sebastian sirve a un trafico fundamentalmente nacional de
tipo regular y responde a las necesidades de tréafico interior que se genera en su
entorno.

Los origenes/destinos principales son las ciudades de Madrid (con un 70% de
operaciones que conectan Donostia y esta ciudad) y Barcelona (con un porcentaje
de operaciones alrededor del 25%).

El aeropuerto dispone en la actualidad de una Unica pista de 1.754 metros por 45
metros. Para el estacionamiento de aeronaves, existe una plataforma de 26.500
metros cuadrados con cuatro puestos con una capacidad de seis aeronaves a la
hora. El edificio terminal puede absorber 292 pasajeros en hora punta en salidas y
311 en llegadas.

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Pag. 39



aurnera dasn hErri-El un Pﬂls en marcha

Analisis red de carreteras

Road Network
Bottlenecks

. Missing links

Fuente: Estudio Arco Atlantico. Gobierno Vasco

Lared de carreteras del Pais Vasco

Situacion actual

Actualmente, la red de carreteras de alta capacidad (autopistas) presenta cuellos
de botella en el extrarradio de los grandes nucleos urbanos, donde el trafico de
larga distancia se suma al trafico metropolitano. Es el caso de La Corufia,
Oviedo/Avilés/Gijon, Bilbao, Valladolid y San Sebastian.

La elevada congestion que se genera en la autopista A-8 entre San Sebastian y la
frontera francesa constituye un grave problema, ya que el trafico de camiones que
viaja desde Portugal y gran parte de Espafia hacia Europa atraviesa esta autopista.

Existen tramos con altos niveles de congestion en la red de carreteras
bidireccionales, carreteras que ya se ha clasificado como “ausencia de enlaces”, ya
que deberian sustituirse por autopistas, resolviendo de este modo no soélo la
congestion, sino también los problemas de seguridad y calidad y prolongados
tiempos de recorrido que se padecen actualmente.

En direccion oeste-este existe una patente falta de conectividad en los siguientes
ejes:

Autovia del Cantabrico (A-8). El tramo este (Torrelavega-Oviedo) se esta
construyendo actualmente. Sin embargo, el tramo que conectaria Asturias con
Galicia se encuentra todavia en sus primeras fases de estudio, lo cual significa
gue tardara en hacerse realidad.

Salamanca-Vilar Formoso, que completaria la red de autopistas del eje
Portugal-Francia.

Conexiones entre Castilla y Navarra, Aragén y Catalufia. Podrian plantearse
dos posibles ejes, Ledn-Burgos, o mas al sur, Oporto-Zamora-Valladolid-Soria-
Zaragoza. La conexion Ledn Burgos esta previsto que entre en funcionamiento
al afio 2003.

En direccion norte-sur, deben realizarse las siguientes conexiones:

Acceso desde Cantabria a la Meseta, con las opciones de Santander-Aguilar-
Burgos y Santander-Aguilar-Palencia.

Eje de la Plata: nuevo corredor Ledn-Zamora-Salamanca-Céaceres para unir
Castilla y Ledn con Extremadura y Andalucia.

Acceso desde Asturias a la Meseta: nuevo corredor Benavente-Onzonilla para
unir Asturias con la Meseta.
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Previsiones de infraestructuras

Se recogen en este apartado las principales inversiones en infraestructuras viarias
correspondientes tanto al Plan General de Carreteras del Pais Vasco como a los
planes territoriales sectoriales de carreteras correspondientes a los Territorios
Historicos de la Comunidad,

Las propuestas del plan se establecen en el escenario 1999-2010.La principal de
ellas es la mejora de los itinerarios Europeos E-05 (Glasgow - San Sebastian —

Madrid — Sevilla — Algeciras) y E-80 (Lisboa — Cimbra — Burgos — San Sebastian —
Pau) con la entrada en servicio de la autopista A-1 Eibar — Vitoria. Su entrada en
servicio esta prevista de la siguiente forma:

Eibar — Limite con Alava; 2004
Limite Gipuzkoa — Luko: 2004
Luko — Etxabarri: 2009

Se garantiza por tanto a corto plazo una infraestructura que permita el desarrollo
de actividades logisticas en Alava Central con adecuada conexion hacia Francia y
Europa Central.

La duplicacién de calzadas prevista para la N-1 en el periodo 2008 -2010 en los
tramos Gaintxurizketa — Ventas e Irun y duplicacion de la variante de Irun se
consideran importante para el desarrollo pleno del area logistica de Gaintxurizketa.
El aumento de capacidad de la futura autovia del Urumea previsto asimismo para
el afio 2010 favoreceria asimismo este desarrollo logistico gipuzcoano, al
diversificar los flujos de transporte N-1 GI-131.

El corredor transversal Durango — Beasain, Bi-632 GI-632, cuya entrada en servicio
esta prevista en el plan en el afio 2009, resulta fundamental para el funcionamiento
de la conexion intermodal carreteras — ferrocarril asociada a una posible estacion
de mercancias en Ezkio — Itxaso.

Ya en el ambito metropolitano, existen una serie de acciones que se plantean
como vias de descongestion de las actuales infraestructuras, pudiendo servir como
distribuidoras del flujo de mercancias generado en los centros logisticos.

En este sentido el Segundo Cinturon de San Sebastian cuya entrada en servicio
esta prevista para el afio 2007 ayudara a la disminucion de los tiempos de transito
de largo recorrido al eliminar el trafico de agitacion generado en el area
metropolitana de San Sebastian.

La denominada “solucion super-sur” en Bilbao, no recogida en los planes de
carreteras pero en fase de estudio, provocara un efecto parecido pero con escasa
capacidad de generacion de nuevos desarrollo logisticos.

Dentro del area metropolitana de Bilbao se considera importante la reciente
ejecucion del corredor del Txori-Herri, adecuadamente comunicado con el
Aeropuerto de Loiu y Autopista A-8 al este de Bilbao, y en las inmediaciones de la
conexion con la autopista A-68 en Basauri. Esta infraestructura ha potenciado el
valor del suelo para el desarrollo de actividades logisticas  (términos municipales
de Galdakao y Amorebieta).
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Red de carreteras. Escenario de futuro
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Analisis red de ferrocarril
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Fuente: Estudio Arco Atlantico. Gobierno Vasco

Lared de ferrocarriles

Situacion actual

Comparando la capacidad tedrica con el nimero de desplazamientos (trenes/dia)
en cada enlace de la red ferroviaria del Arco Atlantico, aparecen los siguientes
cuellos de botella:

Medina del Campo -Venta de Bafios: este enlace registra una ocupacion de
mas del 50% de su capacidad, y recoge la mayoria de los flujos entre Madrid y
el norte de Espafia.

Vitoria-Bilbao: concentra los servicios de desplazamientos diarios del area
metropolitana de Bilbao, los servicios de larga distancia y los flujos del
transporte de mercancias generados en el area industrial y en el puerto de
Bilbao.

Irin: este es un punto muy conflictivo ya que es aqui donde la red ferroviaria
espafiola conecta con la francesa.

Asturias: existen dos cuellos de botella importantes: Pajares y el acceso al
puerto de Gijon.

El mayor problema que afecta a la red ferroviaria es que no puede responder a los
nuevos requisitos del transporte de mercancias y pasajeros, lo cual conduce a una
regresion continua en ambos mercados de transporte. El problema no se
solucionaréa unicamente mejorando la red actual, sino que es necesario crear una
nueva red que permita al ferrocarril competir en tiempo y eficacia con otros modos
de transporte.

A continuacién se enumeran los lugares que no cuentan con enlaces ferroviarios, y
que en el futuro deberian cumplir los criterios antedichos:

Eje de la costa norte peninsular (Eje Cantabrico): Irun-Galicia.

Eje Portugal-Irin. Con especial atencion a los trazados de Fuentes de Ofioro-
Medina del Campo y a la conexion transfronteriza de Iran.

Conexion Meseta-Cantabria.

Conexion Meseta- Asturias.

Conexion Meseta-Galicia.

Conexion Bilbao-Meseta.

Conexion Pais Vasco - Valle del Ebro.
Conexion transversal Castilla y Leon - Aragon.

Entre estas conexiones, las Unicas que no se consideran en los actuales planes de
infraestructuras son el Eje Cantabrico y la conexion transversal Castilla y Leo6n -
Aragon. Esta Ultima se puede instrumentar mediante una conexién directa entre
Castilla y Le6n y Aragén o utilizando parte de la infraestructura planeada para
conectar Castilla y Ledn - La Rioja — Aragon.
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Hoy en dia, existe una conexion por ferrocarril de via métrica desde Irin hasta El
Ferrol, ofrecida por EUSKOTREN, en el Pais Vasco, y por Feve, en las demas
Comunidades. Su trazado consiste principalmente en una sola via, no electrificada,
que presenta serios problemas técnicos, ya que su uso se limita a los servicios
suburbanos que conectan con los nucleos urbanos (San Sebastian, Bilbao,
Santander, Oviedo y El Ferrol) y a algunos transportes de mercancias.

Evidentemente, para lograr una integracion ferroviaria eficiente del norte de la
Peninsula, es necesario un nuevo ferrocarril que conecte unas regiones con otras
y, directamente, con el resto de la red europea, que compita con otros medios de
transporte, tanto en transporte de mercancias como de pasajeros, y tanto en
distancias cortas como largas.

Previsiones de infraestructuras

Se describen a continuacion las previsiones de infraestructuras ferroviarias
propuestas para el Pais Vaco en relacion con el Plan Territorial Sectorial de la red
ferroviaria del Pais Vasco.

El PTS de la comunidad autbnoma recoge la propuesta de alta velocidad del
Ministerio de Fomento. Sus determinaciones son vinculantes respecto al trazado
de la red ferroviaria de alta velocidad, pero no respecto a los accesos a puertos de
Bilbao y Pasajes.

La conexion intermodal ferroviaria para las estaciones de alta velocidad recogidas
en el PTS ferroviario es:

Bilbao Abando: Renfe, Feve Metro Bilbao y Tranvia
Astigarraga: Renfe, con conexion con la estacion del norte
Vitoria — Gasteiz: Renfe

Euba: EUSKOTREN

Irun: Renfe y EUSKOTREN

Ezkio — Itxaso: Renfe

Jundiz — Renfe

Para la linea operada EUSKOTREN se proponen actuaciones de rectificacion de
trazado y desdoblamineto para mejorar la calidad del servicio. Destaca la creaciéon
de un puerto seco en Amorebieta para trafico de mercancias asociadas a Puerto
de Bermeo fundamentalmente asi como una estacién de intercambio en Euba.

Se propone asimismo la penetracion desde Renteria hasta el puerto de Pasaia de
cara a potenciar el trafico de mercancias

Es propuesta del plan la colaboracion de los operadores EUSKOTREN — Feve
sobre los servicios de cercanias Bilbao — Balmaseda y acceso a puerto de Bilbao y
ACB.

Para el acceso al puerto de Bilbao se proponen dos escenarios de infraestructuras
ferroviarias.
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En el primero el acceso a la ACB se realiza en ancho métrico aprovechando la
reserva de la linea de ancho ibérico. La comunicacién con el puerto se resuelve en
una primera fase en ancho ibérico a través del tunel del Serantes.

En una segunda fase y con la entrada del tren de alta velocidad se realiza un By-
pass de mercancias al sur del area metropolitana en ancho métrico y ancho UIC (o
bien ibérico con intercambiador de ancho). El acceso definitivo en ancho métrico a
la ACB se realiza aprovechando la reserva de suelo correspondiente a linea de
ancho ibérico.
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Red de ferrocarril. Escenario de futuro
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Necesidades logisticas segun segmento de actividad: localizacién, accesibilidad e

intermodalidad

Necesidad
intermodalidad

Tipologia Localizacion Accesibilidad
Necesidad de excelente
Proximidad a grandes accesibilidad a
centros de consumo principales vias de
comunicacion

Paqueteria Industrial NO

Centro geografico .
geog Necesidad de buena .
respecto a grandes No necesaria

Operadores Logisticos accesibilidad a grandes

zonas de consumo e . - Si valorada
. . vias de comunicacion
industriales
Necesidad de muy
Transportistas de carga Proximidad a centros de  buena accesibilidad a NO

general (Grupaje) produccién y consumo principales vias de
comunicacion

Transporte maritimo :
Buenas conexiones a

(consignatarios/ Proximidad a Puerto ) Si
carretera y ferrocarril

transitarios)

Operadores . Buena accesibilidad a .
. P Nodo intermodal . Sl
intermodales grandes vias

Fuente: Elaboracién propia

2.4. Necesidades de suelo para actividades logisticas

2.4.1. Tipologias de zonas logisticas

Los criterios de localizacion de las diferentes tipologias de operadores logisticos,

permiten establecer cuatro tipologias de zonas logisticas en cuanto a dotacién de
instalaciones:

1. En primer lugar, aprecen las zonas en las que se puedan situar grandes centros
logisticos, de distribucion peninsular-internacional. En estas zonas se podrian
situar centros logisticos disefiados para grandes empresas de distribucion,
grandes operadores logisticos o0 empresas transportistas de nivel nacional o
internacional. En estos centros se suelen llevar a cabo actividades logisticas de
mayor valor afadido: picking, packing, almacenamiento, etiquetado, etc. A la
vez, son centros que pueden servir como atraccion de nuevas inversiones, y
representan una opcion de segunda linea en el caso de congestion de zonas
metropolitanas. La ubicacibn mas idénea para este tipo de centros es en una
segunda linea de suelo logistico, donde los precios de suelo son menores y
existe una mayor disponibilidad en cuanto a extensién. En este caso, una
adecuada accesibilidad a las grandes vias también debe estar garantizada.
Posibles clientes de estos centros podrian ser:

Transportistas de carga general.
Grandes operadores logisticos.
Actividad industrial con un fuerte componente logistico.

Empresas con necesidades de gran espacio para el almacenaje y la
distribucion.

2. Zona de Actividades Logisticas (ZAL) asociadas a puertos y aeropuertos Se
trata de centros que van muy ligados a la actividad de estas infraestructuras, y
que facilitan la operacion diaria en estos centros, al mismo tiempo que afiaden
valor a la cadena logistica. Como ya se ha visto en el apartado sobre
infraestructuras modales, el Puerto de Bilbao, gracias a las inversiones que se
estan realizando, va a experimentar crecimientos importantes. Para garantizar
este crecimiento se debe planificar un centro que facilite el tratamiento logistico
de los flujos maritimos generados. La situacién ideal de un centro de este tipo
seria lo mas proxima posible al Puerto, teniendo una buena conexién a las
principales infraestructuras viarias y ferroviarias. En este tipo de centro logistico
se podrian situar, entre otros:

Empresas dedicadas al transporte maritimo: consignatarias, transitarias, etc.
Empresas dedicadas al transporte aéreo: transporte urgente internacional.

Operadores logisticos, etc.
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Tipologias de centros logisticos y segmentacion de la demanda

Tipologia de centro

Centros de distribucion regional

Zona de Actividades Logisticas
(ZAL) de apoyo a las operaciones
protuarias

Plataforma Intermodal

Gran centro logistico

Segmentos demanda

Empresas de paqueteria industrial
Empresas de courier
Transportistas de carga general (grupaje)

Operadores logisticos (normalmente para instalar
almacenes de apoyo o crossdocking

Empress dedicadas al transporte maritmo: consignatarias,
transitarias, etc.

Empresas dedicadas al transporte aéreo

Operadores logisticos (con importantes flujos de transporte
maritimo)

Operadores de transporte combinado
Operadores logisticos con necesidades de intermodalidad

Otros grandes transportistas (sobretodo itnernacionales) cor
necesidades de intermodalidad.

Grandes operadores logisticos
Transportistas de carga general
Actividad industrial con un fuerte componente logistico

Empresas con necesidades de gran espacio para el
almacenajey la distribucion

Fuente: Elaboracion propia

3. En un tercer nivel aparecen los centros de soporte a la logistica. Se trata de

zonas destinadas a la implantacion de instalaciones de apoyo a la logistica, y
englobaria a dos tipologias bien diferenciadas segun su relacion con la actividad
de almacenaje.

En un primer plano destacan las zonas en las que se pueden desarrollar centros
de distribucion regional (del tipo de los ya desarrollados en la CAPV:
Aparcabisa, Centro de Transportes de Vitoria, etc.). Estos centros tienen como
principal finalidad descongestionar las areas metropolitanas y crear espacios
cercanos a los grandes nucleos de poblacién donde poder desarrollar todas las
actividades logisticas de valor afiadido que requiere la distribucion. Como ya se
ha comentado, han de estar situados cerca de las grandes areas urbanas y muy
bien comunicados con las principales vias. Los clientes tipo de estos centros
son, entre otros:

Las empresas de paqueteria industrial.
Empresas de courier.
Transportistas de carga general.

Operadores logisticos (normalmente para instalar almacenes de
apoyo o cross-docking).

Adicionalmente, otra tipologia de centros de soporte a la logistica constaria de
todas aquellas actuaciones que sirven de apoyo al sistema de transporte, pero
sin incidir en las cuestiones de almacenaje y distribucion. Se trata de centros de
segundo orden que complementan la red primaria de centros logisticos con
criterios territoriales y de respuesta a necesidades especificas. En concreto,
serian actuaciones del siguiente estilo:

Truck-center, o centros de servicio a los camiones y a los conductores (con
gasolinera, taller de reparaciones y mantenimiento, restaurante, etc.)

Aparcamientos (de vehiculos ligeros y/o de vehiculos pesados).

Aparcamiento de vehiculos de mercancias peligrosas, etc.

. Adicionalmente garecen las zonas para la implantacion de una plataforma

intermodal, que garanticen la intermodalidad tren-carretera y tren-tren (cambio
de ancho de via). Una plataforma de este estilo seria un gran apoyo a la
logistica de la CAPV vy facilitaria su desarrollo a nivel euroatlantico. Dado que
cada vez es mas importante la movilidad de mercancias utilizando los diferentes
modos de transporte, se deben crear nuevos espacios donde se potencie la
interaccion entre los diferentes modos. Estos centros deben estar ubicados en
los principales nodos multimodales de la red de infraestructuras. En el caso de
gue una actuacion tipo ZAL no tuviese espacio suficiente en las zonas cercanas
al puerto de Bilbao, cabria la posibilidad de llevar a cabo una actuacion que
garantizase el intercambio modal a todos los niveles (incluido el intercambio
entre el Puerto y la carretera y el ferrocarril). En este caso a la plataforma
multimodal se le afadiria la funcion de “Puerto Seco”. Los clientes tipo de un
centro de estas caracteristicas son, entre otros:
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Operadores de transporte combinado.
Operadores logisticos con necesidades de intermodalidad.

Otros grandes transportistas (sobre todo internacionales) con necesidades de
intermodalidad.
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Necesidades de suelo logistico bruto segun latipologia de los centros logisticos a desarrollar

Tipologia de centro

Gran Centro Logistico

ZAL de apoyo a actividades portuarias y aeroportuarias
Plataformas intermodales

Centros de soporte a la logistica de distribucion / agregacion

TOTAL

Suelo bruto
1.500 ha
250 ha
300 ha
450 ha

2.500 ha

Fuente: Elaboracién propia

24.2.

ELESKD JAURLARITIA

GOBIERND VASCO

Evaluacion de las necesidades de suelo

Las potencialidades de la CAPV como plataforma logistica asi como las oportuni-
dades que se derivan de la disposicion y desarrollo de las grandes infraestructuras
modales deben traducirse en unas necesidades de suelo a desarrollar segun las
diferentes tipologias de centro que se han descrito en el punto anterior.

La pieza clave para el desarrollo de la Red Intermodal y Logistica del Transporte
de la CAPV se identifica con el proyecto de un gran centro logistico, el cual deberia
contar con unas 1.500 ha. Esta alta necesidad de suelo bruto responde al papel
central otorgado a este centro en la Plataforma Logistica Aquitania — Euskadi como
inductor de nuevos flujos logisticos y catalizador de todos los existentes en la
actualidad.

Por otra parte el analisis de la potencialidad de las infraestructuras nodales de la
CAPV, materializadas en las fortalezas del Puerto de Bilbao y del Aeropuerto de
Vitoria, asi como en los planes de desarrollo del Puerto de Pasajes, permite
identificar la necesidad de desarrollar una extensién de Zonas de Actividades
Logisticas (ZAL) asociadas a puertos y aeropuertos por un total de 250 Has.

Adicionalmente la necesidad de suelo logistico para desarrollar plataformas
intermodales ha sido estimada en unas 300 ha. El decidido impulso institucional de
los diferentes organismos de regulacion del transporte a nivel europeo auguran una
creciente interaccion ferrocarril — carretera, con el objetivo de reducir los efectos
negativos del transporte terrestre, por lo que este eslabén de la Plataforma Logisti-
ca Aguitania — Euskadi resultara clave en el futuro.

Por ultimo se estiman unas necesidades de suelo dedicado a la logistica de distri-
bucién y agregacion regional de unas 450 ha brutas. En este apartado se conside-
ran tan sélo los centros dedicados a la distribucion regional. Esa superficie logisti-
ca, repartida entre diversos centros ubicados en las cercanias de las mayores
conurbaciones vascas, facilitara la labor de descongestion de los centros urbanos.
La evaluacion de las necesidades de suelo para la tipologia de centros de soporte
a la logistica consistente en todas aquellas actuaciones que sirven de apoyo al
sistema de transporte, queda fuera del alcance de este plan.

Como resumen de todos estos resultados, se estiman las necesidades de suelo
logistico bruto descritas en la tabla adjunta, en las que se especifica segun las
diferentes tipologias de centros a desarrollar. En total se trata de 2.500 ha brutas a
desarrollar en consonancia con los dictamenes del Plan Territorial Sectorial de
Actividades Econdmicas del pais Vasco. Estos espacios de reserva deben tener un
ritmo de comercializacién en consonancia con las preexistencias y con las nuevas
promociones desde el sector privado. Estas consideraciones y otras relacionadas
con el beneficio social y econémico para la CAPV determinaran los plazos de
ejecucion de las diferentes piezas que componen la Plataforma Logistica Aquitania
— Euskadi en el territorio correspondiente a la CAPV.
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La localizacién del suelo para actividades logisticas responde a los siguientes crite-

rios:

La ubicacion respecto a los centros de demanda potencial de servicios logisti-
cos: centros de poblacion (consumo) y centros industriales (produccion). La ca-
pacidad de atraccion de una plataforma logistica depende de su distancia res-
pecto a los clientes potenciales.

Un segundo factor critico en la implantacion de una plataforma logistica es el
acceso a las infraestructuras nodales y lineales: red de autopistas y autovias, a
la red de ferrocarril, puertos, aeropuertos e instalaciones logisticas ya existentes
en el territorio.

En tercer lugar la disponibilidad de suelo en cantidad, precio y caracteristicas fi-
sicas suficientes es también determinante en el proceso de localizacion del
suelo para actividades logisticas.

Basandose en estos criterios y en las necesidades de suelo logistico en cada uno
de los T.H. se identifican las principales oportunidades para el desarrollo o amplia-
cion de nuevas plataformas logisticas.

En Alava no existe una probleméatica especial para disponer de suelo para activi-
dades logisticas en cantidad y caracteristicas suficientes. De los proyectos actual-
mente en marcha hay que destacar:

Fuente: Elaboracion propia

Area de Vitoria:
Jundiz: consolidacion de la plataforma existente.
CTV: ampliacion de la plataforma.
Entorno del Centro Tecnoldgico

Poligono Industrial Nanclares de Oca. Situado junto a la N1 y la linea de
Ferrocarril Madrid Iriin y el futuro trazado del TAV.

Area de Ribavellosa:

Plataforma logistica situada en el cruce de dos autopistas y dos lineas fé-
rreas.
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Eje N1:
Poligono de Asparrena San Millan (Araia).
Poligono de Galzar (Salvatierra-Agurain)..

Bizkaia presenta algunas complicaciones mayores para la implantacion de plata-
formas logisticas de ciertas dimensiones.

Gran Bilbao:

ZAL de Serantes: Plataforma configurada como superficie de expansiéon
del Puerto Exterior entre la A-8 y el monte Serantes

Aparcabisa: Ampliacion de las actuales instalaciones.

Puerto exterior: Plataformas Logisticas e Intermodales y Poligonos para
Actividades del Transporte y Distribucion de Mercancias en el Puerto Exte-
rior. Plataformas de apoyo a las Estaciones de Clasificacion y de Conte-
nedores. Terminales de Contenedores y de Vehiculos. Plataformas para
Muelles de Contenedores y de Multipropositos. Plantas Industriales. Ex-
planadas de Almacenaje, Ciudad del Transporte en el Calero, etc.

Durnaguesado:
Boroa-Amorebieta
Durango — Irreta.

Valle de Asua
Corredor de Txorrieri.

En Gipuzkoa puede resultar dificil encontrar suelo para usos logisticos a medio
plazo.

Corredor Pasajes-Iran:
Irin: instalaciones de intercambio ferrocarril - carretera.
Zaisa.
Lambarren:
Area de Lezo
Proyecto EUSKOTREN de Araso.
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Opciones de red: Modelo de especializacién coordinada

Fuente: Elaboracién propia

3. Configuracion de la Plataforma Logistica de Euskadi

3.1.

Opciones de red fisica

Del analisis de las diferentes opciones de configuracion de una Plataforma Logistica se
concluye que el modelo de red de centros logisticos que se debe planificar en la CAPV es
un modelo basado en la especializacion coordinada. Dicha opcion observa que tenga en
cuenta no sélo la potencialidad funcional y de negocio sino también su factibilidad técnica y
territorial, asi como su viabilidad institucional y de inversion, y su impacto en el
planeamiento existente.

En este modelo cada zona del territorio debe asumir la responsabilidad de servir un
segmento determinado de la demanda logistica, pero asegurando que la totalidad del
territorio garantiza un servicio logistico integral. De esta forma, la red a planificar seria la de
una plataforma formada por una serie de centros que en su conjunto garanticen todas las
funcionalidades logisticas del territorio, pero situando cada uno en la zona mas conveniente
desde el punto de vista de mercado, funcional, urbanistico y de factibilidad territorial.

Con este modelo de red se asegura un servicio Optimo a todos los segmentos de la
demanda logistica, a la par que se reparten los diferentes centros que compondran la
Plataforma Logistica Aquitania-Euskadi entre las diferentes Areas Funcionales de la CAPV,
de forma proporcional a su importancia relativa en la cadena productiva y de consumo.

Ademas la especializacion de los diversos centros favoreceria una optima adecuacion en
cuanto a oferta y demanda, lo que facilitaria una diversificaciéon y rentabilidad 6ptima de las
diferentes inversiones asi como una mejor adecuacion a las caracteristicas del territorio.
Una red de centros especializados permite una mayor capacidad de adaptacion para
superar este tipo de problemas.

La relativa simetria que otorga este modelo al territorio desde el punto de vista logistico
gueda matizada por la inclusién de un Gran Centro Logistico en la red. Su rol como centro
catalizador de la logistica vasca a la par que inductor de nuevas oportunidades decantara la
balanza de la logistica de la CAPV hacia la zona en la que se ubique este nuevo gran
centro. El equilibrio territorial debe ser recuperado mediante el desarrollo futuro de una red
de infraestructuras nodales (puertos y aeropuertos) y lineales (ferroviarias y viarias) que
garantice una optima relacién entre la malla productiva y de consumo de la CAPV vy el
nuevo Gran Centro Logistico.

La viabilidad institucional de la Plataforma Logistica Aquitania-Euskadi queda garantizada,
ya que se proyectan desarrollos de apoyo a la logistica en todas las zonas del territorio. Por
otro lado, existen localizaciones adecuadas para desarrollar una plataforma con una
configuracion como la planteada.
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Planteamiento del desarrollo de nodos de la plataforma
Las areas geogréficas de la CAPV en las que potencialmente se pueden localizar las
diferentes clases de plataformas logisticas segin el modelo de distribucién de
especializacion coordinada han sido identificadas teniendo en cuenta los diversos aspectos
gue se han venido analizando en los capitulos anteriores, destacando:
Criterios de localizacion de los operadores.
Disposicion y desarrollo de las grandes infraestructuras:
Viarias: autovias, autopistas y carreteras.
Ferroviarias, sobretodo a partir de la futura linea de ancho internacional.

Otras infraestructuras: puertos, aeropuertos, ...

Criterios de distribucion territorial, de manera que en el ambito de la CAPV queden
cubiertas todas las necesidades desde el punto de vista de las instalaciones logisticas.

Criterios de localizacion de los principales nlcleos de poblacién e industriales.
Condicionantes topogréficos que presenta la CAPV.
Disponibilidad de suelo industrial-logistico o de posible suelo a desarrollar.

En funcién de estos criterios, las principales opciones para el desarrollo de nodos de la
plataforma logistica son las siguientes:
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Centros de soporte a la logistica de distribucién o agregacién
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Centros de soporte a la logistica de distribucién o agregacion

Fuente: Elaboracién propia

Estos centros deben cumplir los siguientes requisitos minimos:
Buena accesibilidad a las diferentes rutas
Tener una dimensién minima de 10 Ha.
Tener una localizacion cercana (distancia y tiempo) al area a servir.

La mision primordial de esta tipologia de centros es la de asegurar la distribucién de alta
rotacion asociada a los grandes centros de consumo y de las principales areas de
produccién de la CAPV.

Las zonas en las que dichos centros deben ser proyectados corresponden a las siguientes
areas:

El Area del Gran Bilbao aunque concentra la mayor parte del consumo de la CAPV
esta colmatada por lo que se plantean s6lo un total de 50 Ha, cuya éarea de
influencia se extiende aguas arriba del Nervion y del Ibaizabal, por tanto incluye los
municipios de Galdako, Basauri, Arrigoriaga, Zaratamo, Amurrio y Ordufia.

Duranguesado, con una superficie total de 50 Ha, el area de influencia se extiende
en las cuencas del Ibaizabal y el Arratia siendo los municipios en los que se podria
localizar Elorrio, Berriz, Abadifio. Durango, Bedia, Leomoa, Igorre y Zornotza.

Alava Central — Deba, se plantea 150 Ha en el area de influencia de la Comarca del

Deba y la Llanada Alavesa, por tanto incluyendo los municipios de Arrazua —
Barrundia, Legutiano, Zigoitia, Vitoria-Gasteixz e Iruiia de Oca.

Urola, con una superficie total de 30 Ha y siendo el area de influencia todo el Urola
ademas de los municipios de Zumarraga, Urretxu, Legazpia, Ormaiztegi y Ezkio-
Itxaso.

Orio, 50 Ha, con influencia en los municipois de: lIdiazabal, Beasain, Legorreta,
Villabona, Itxasondo, Lazkao y Andoain.

Donostialdea, 50 Ha con extension de su influencia a municipios como Usurbil,
Lasarte e Iran.

Aeropuerto de Loiu, 50 Ha, area de omfiiiemcoa defi Txori-Herri y los municipios
de Leioa. Loiu, Sondika, Derio, Zamudio, Lezama, Larrabetxu y Erandio.

Puerto de Bermeo, 20 Ha, con extension de su influencia hacia el Duranguesado y
municipios de Zornotza y Durango.
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Zonas de Actividades Logisticas ligadas directamente a puntos nodales, como son

Aeropuertos y Puertos, que tengan una superficie concentrada de entre 50 y 100 Ha y
dispongan de una conexion ferroviaria. La implantacion de ZALes resulta clave pare el

desarrollo del sistema portuario y aeroportuario.

Fuente: Elaboracién propia

ZAL Puerto de Bilbao

El crecimiento del Puerto de Bilbao es uno de los pilares fundamentales sobre los
que se debe sustentar el desarrollo logistico de la CAPV.

Para facilitar este desarrollo resulta necesaria la implantacion de una ZAL en las
proximidades del Puerto, una ZAL que ademas de estar en las proximidades del
espacio portuario tenga una buena conexion ferroviaria.

La superficie de esta ZAL deberia estar en torno a las 100 Ha y su localizacion
estaria en los municipios de Ortuella, Trapagaran o Santurzi.

ZAL Aeropuerto de Foronda

La potencialidad del aeropuerto de Foronda requiere para su pleno desarrollo de una
ZAL. La ZAL tendria una superficie de unas 100 Ha y localizarse en la proximidad
del Aeropuerto, siendo los posibles municipios de localizacion los de Vitoria —
Gasteix, Zigoitia e Irufia de Oca.

ZAL Puerto de Pasajes

Se plantea una ZAL en una superficie de 50 Ha, considerando que el puerto de
Pasajes tiene un proyecto de nueva ubicacion y dicha ZAL podria estar localizada en
los municipios de Lezo, Pasaia, Oiartzun y Renteria.
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Plataformas Intermodales

Las caracteristicas y funcion principal de estas Plataformas es la de servir de puntos de
interconexion, de facilitar el intercambio entre la carretera y el ferrocarril y deben de tener
una accesibilidad directa a los corredores servidos y contar con una superficie minima de
unas 30 Ha. Se plantean dos Plataformas Intermodales:

Plataforma Intermodal del Ebro

Proxima a la interconexion del corredor Ebro / Meseta y localizado en los municipios
de Ribera Baja, Lantaron, Berantevilla, Armifion y Zambrana. La superficie de esta
Plataforma seria de unas 200 Ha y en la linea apuntada ya existe un proyecto de
Plataforma de 150 Ha.

Plataforma Intermodal del Bidasoa

Localizada en la proximidad a Biriatu y en los municipios de Oiartzaun , Iran y
Hondarribia, con una superficie maxima de 100 Ha.
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Gran centro logistico

Fuente: Elaboracion propia

Se plantea un Gran Centro Logistico con alrededor de 1.500 Ha que tendrian que estar
concentrados en la zona de Llanada Alavesa. Centro que deberia tener un caracter
intercontinental y cumplir con el requisito basico de proximidad y accesibilidad a las Redes
Transeuropeas. La zona de localizacion coge los municipios de Vitoria — Gasteiz, Alegria —
Dulantzi, Elburgo, Agurain, Iruraiz — Gauna, San Millan y Asparrena.

Complementariamente a estas actuaciones se debera contar con instalaciones de apoyo al
sistema de transporte sin incidencia en las cuestiones de almacenje y distribucién. En
concreto, serian actuaciones del tipo:

Truck-center, o centros de servicio a los camiones y a los conductores (con gasolinera,
taller de reparaciones y mantenimiento, restaurante, etc.)

Aparcamientos (de vehiculos ligeros y/o de vehiculos pesados).
Aparcamiento de vehiculos de mercancias peligrosas, etc.

Estas instalaciones se podran localizar en los desarrollos citados o en localizaciones
independientes.
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4. El sistema del transporte de pasajeros en Euskadi

4.1. Oportunidades del transporte intermodal de pasajeros

Atendiendo a la gran importancia del ferrocarril para la sostenibilidad del transporte
y dentro de las propuestas concretas, resulta claro que la gran oportunidad para el
transporte combinado de largo recorrido de viajeros la constituye el denominado
Proyecto Europeo N° 3 de Essen, y que hace referencia a la linea de alta velocidad
Madrid — Vitoria — Dax.

El plano adjunto muestra los 14 proyectos prioritarios de Essen, entre los que se
encontraba la conexion Vitoria-Gasteiz - Dax con el ramal a Bilbao conocido como
“Y" vasca. Para la Peninsula Ibérica otros dos “eslabones clave” eran el paso Bar-
celona-Perpignan - Montpelier y el denominado proyecto N° 8, consistente en la
conexion multimodal Portugal — Espafia — Europa Central.

El Plan Territorial Sectorial de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco aprobado
por Decreto 41/2001 de 27 de Febrero, recoge el trazado y las reservas de suelo
necesarias en el trazado de alta velocidad (Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco)
gue conecta entre si las tres capitales vascas y estas con el resto de la red de alta
velocidad propuesta para el resto de la Peninsula Ibérica y Francia.

Dentro de las estaciones terminales de pasajeros propuestas en este proyecto
destaca la elevada intermodalidad de la estacion de Abando en Bilbao, situada en
fondo de saco en el conjunto de la red de alta velocidad. Recientemente se ha
propuesto la candidatura de la estacion pasante de San Mamés como alternativa a
Abando. Ambas estaciones suponen la adaptacion de la actual a la alta velocidad y
cuentan con las siguientes conexiones:

Feve: ferrocarril a Balmaseda (regional).

Tranvia: conexion con la linea de borde de ria que cubre las areas menos ser-
vidas por Metro Bilbao (local).

Metro Bilbao. Linea 1y 2 (local).

Renfe: Ferrocarril Bilbao- Portugalete - Triano y ferrocarril a Muskiz (local — re-
gional).

Queda por tanto servida en menor medida tan so6lo la conexion ferroviaria hacia
San Sebastian, a través del tranvia Atxuri — Basurto.

Se entiende por tanto que la estacion de Abando (en su dia la de San Mamés si se
opta por la modificacién del PTS ferroviario) esta llamada a ser el gran intercam-
biador modal de pasajeros de Bizkaia y por tanto de la Comunidad Autonoma del
Pais Vasco.

La estacion de San Sebastian, segun la indicacion del PTS ferroviario del Pais
Vasco posee una ubicacion desplazada respecto al nucleo urbano situandose en
Astigarraga, proponiéndose un servicio de lanzadera con terminal en la Estacion
del Norte.
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Vuelos nacionales e internacionales
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A este respecto se considera muy importante la introduccion de una estacion para
los servicios de lanzadera en Riberas de Loiola, puesto que permitiria el intercam-
bio modal con la estacion de autobuses y con una futura estacion del servicio de
EUSKOTREN Lasarte — lrun.

Ademas esta previsto que la linea del tranvia de San Sebastian tenga parada en
Riberas de Loiola, posibilitando por tanto el intercambio de a&mbito de movilidad de
largo recorrido y regional a movilidad local.

Por ultimo y en lo que respecta a Vitoria, el PTS ferroviario propone una estacion
soterrada en el entorno del Parque de San Juan de Arriaga en Lakua, lejos del
centro urbano. La accesibilidad con el mismo se garantizaria con los servicios del
futuro tranvia.

Una alternativa consistiria en aprovechar la traza de la circunvalacion propuesta,
para el trafico de mercancias, con las oportunas ampliaciones, para dar cabida
también a los servicios de largo recorrido (sin estacion por tanto en Vitoria). Los
servicios regionales emplearian la traza actual de Renfe con estacion terminal en la
calle Eduardo Dato. Se aumentaria de manera considerable la accesibilidad a la
terminal ferroviaria.

Aunque los servicios de autobus interurbanos quedarian desplazados respecto a
ésta estacion, la intermodalidad seria en esta caso mucho menor que en el caso de
Bilbao o San Sebastian, como se ha comentado con anterioridad.

En lo que hace referencia a otros modos de transporte destaca en el sector aero-
portuario la iniciativa de potenciacion del Aeropuerto de Bilbao como principal ter-
minal aérea regional — internacional del Norte de Espafia.

Desde la Unién Europea se considera que teniendo en cuenta el incremento de
viajeros, la saturacion de los grandes aeropuertos y la proliferacién de aviones mas
pequefios, el futuro del transporte aéreo pasa por la creacion de una red de aero-
puertos regionales de caracter internacional que se materializara a lo largo de esta
década, y entre los que figura Bilbao.

Un nuevo hinterland que permitira descongestionar el area de Madrid, facilitando a
los viajeros de todo el Estado su paso a Europa por este punto.

La oferta actual proporcionara a las provincias limitrofes un servicio mas rapido y
barato para viajar a Frankfurt, Paris, Londres Canarias, Baleares o el Sur de la pe-
ninsula.

Se pretende convertir la terminal vizcaina en el tercer hub estatal, siguiendo el
ejemplo de Clemont Ferrand, Basilea 0 Munich.

En este sentido cabe estudiar la posibilidad de una conexion ferroviaria Bilbao —
aeropuerto, teniendo presente que ya existe servicio de transporte publico hacia el
centro urbano a través del servicio de autobuses Bizkaibus.

Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Pag. 62



aurnera dasn hErri-El un PHIS en marcha

i
ELISKD JAURLARITIA " GOBIERND VASCO

4.2. Localizaciény clasificacion de centros de intercambio modal

4.2.1.

Territorio Historico de Bizcaia

Los viajes de mas de una etapa representan tan solo un 1.3% del total de viajes
que se realiza en el territorio histérico de Bizkaia y su numero asciende a 32,222
viajes. De estos viajes 31,076 son viajes de dos etapas mientras que tan solo
1,146 son viajes de tres etapas.

Observando la matriz origen-destino por municipio es destacable que el 10% de los
viajes de mas de una etapa son viajes internos en Bilbao otro 10% son viajes entre
la Margen Derecha y la Margen Izquierda y otro 10% son viajes entre Bilbao y la
zona de Bajo Nervion.

Respecto a los modos en los que se realizan las etapas, la siguiente tabla muestra
para los viajes de dos etapas cuales son los modos utilizados

En cuanto a los transbordos realizados para los viajes de dos etapas cabe destacar
el hecho de que el 60% de los transbordos tienen la caracteristica de que utilizan
dos lineas de transporte publico (BILBOBUS, BIZKAIBUS, METRO, Renfe, Feve y
EUSKOTREN (bus y tren)).

Aproximadamente 4,700 transbordos un 15% del total son realizados en dos
etapas mediante la combinacion de transporte publico y vehiculo privado.

De los viajes expuestos en la tabla anterior se pueden destacar dos comentarios:

El 50% de los viajes bus-bus son internos a Bilbao y en cuanto al resto no
existen relaciones destacables.

El 40% de los viajes tren-tren se producen entre Bilbao, y la zona de Bajo
Nervion, en el resto no existen relaciones significativas.

Finalmente resaltar de nuevo que el volumen de viajes de dos etapas es poco
significativo y se circunscribe a relaciones internas de Bilbao y a los viajes que se
realizan en tren-tren desde Bilbao a la zona de Bajo Nervion.

La actual oferta de servicios que ofrece el conjunto de operadores ferroviarios,
permite el intercambio de pasajeros de uno a otro en determinadas estaciones. Es
lo que denominamos oferta de intermodalidad. Las estaciones donde se produce
este fenomeno (bien porque el intercambio puede efectuarse en el mismo edificio o
bien porque la distancia a recorrer para acceder a alguno de ellos es pequefia)
son:

San Mames. Confluyen en ella la linea 1 de Metro con las lineas C1 y C2 de
Renfe y con la de EUSKOTREN. A escasos metros de ella se encuentra la
Estacion de Autobuses de Bilbao, con lo que puede considerarse San Mames
como un importante nudo de intermodalidad.

Abando, Permite el intercambio entre Renfe, Feve (aunque su estacién no es
Abando sino la de La Concordia, que se encuentra proxima a la primera), Metro
y EUSKOTREN.

Bolueta. Confluyen EUSKOTREN y Metro.

Casco Viejo. Sucede lo mismo gque en Bolueta.
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Propuesta de Centros Intermodales en Bizkaia
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Basurto. En este caso puede pasarse de Feve a EUSKOTREN.

Ametzola. Cuenta con conexién entre Feve y Renfe.

Atxuri. En este caso se enlazaran las lineas de EUSKOTREN Bilbao-Bermeo y
Bilbao-Durango con la linea de EUSKOTREN actualmente en construccion.

Asimismo, para facilitar este trasvase de pasajeros es para lo que se pusieron en
circulacion los billetes complementarios, que permiten a un viajero acceder a los
servicios ofertados por varios operadores en condiciones econémicas favorables.
Son los siguientes:

Billete combinado Metro Bilbao-EUSKOTREN, en sus modalidades Bono 10,
Mensual y Joven.

Billete combinado Metro Bilbao-Renfe, en su modalidad de Bono 10, que
supone un ahorro del 20% respecto a viajar sin acogerse a esta modalidad.

Billete combinado Metro Bilbao-Universidad de Leioa. Se trata de un bono
mensual en condiciones favorable para los universitarios.

Creditrans, billete combinado que sustituye a Bonobus, Credibus y Credimobil, asi
como a los bonos del funicular de Artxanda y el ascensor de La Salve. Es una
tarjeta con crédito para viajar del que se va restando el importe de cada viaje
realizado. Se vende por importes de 1.000 1.500 y 2.000 pesetas, para que se
ajuste a las necesidades de cada cliente. Creditrans permite el viaje de varias
personas juntas usando un solo billete y realizar viajes de costes diferentes. El
precio que se aplica es el del billete de referencia para el trayecto a realizar y con
una bonificacion del 20% en el trasbordo entre distintos medios.

Aeropuerto

En la actualidad el aeropuerto de Loiu ofrece conexion intermodal con los
siguientes modos de transporte:

Coche privado, a través de parking conectado directamente con las terminales.

Autobus a través del servicio de Bizkaibus Aeropuerto de Loiu — Moyua (Bilbao
centro)

La frecuencia y puntualidad del servicio de autobuses es adecuada al régimen de
actividad del aeropuerto. El Plan Ferroviario del transporte por ferrocarril en el
Bilbao Metropolitano, en la actualidad en fase de redaccién, propone la creacion de
una linea en ancho métrico Aeropuerto — Casco Viejo, asociada al servicio regional
de EUSKOTREN, con una captacion de viajes de 1.5 MM de pasajeros afio,
incluyendo los viajeros Txurdinaga — Bilbao.

Teniendo en cuenta que durante el afio 2001 el aeropuerto registré un volumen de
2.7 MM de pasajeros, el anterior valor se considera ligeramente elevado. Aun asi,
resulta bastante inferior al valor critico de rentabilidad en la explotacién de la linea.
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Puerto de Bilbao

La terminal de pasajeros en el Puerto de Bilbao se sitia en el muelle de Vizcaya,
recibiendo el tréfico de la linea Bilbao — Portsmouth.

Puesto que el numero de coches transportados es casi un 20% del nimero de
pasajeros transportados se concluye que deben analizarse las posibilidades de
viaje combinado del 80% de los viajeros. En la actualidad éstas se resuelven
fundamentalmente a través del servicio de cercanias de la margen lzquierda de
Renfe con estacién en las inmediaciones del muelle de paajeros.

SE considera imprescindible el mantenimiento del servicio ferroviario el puerto,
bien a través de ancho ibérico, bien mediante la tansformacioén del servicio en
tranvia hasta el centro de Bilbao.

Estacion terminal Alta Velocidad

El Plan Territorial Sectorial de la red ferroviaria en el Pais Vasco establece como
estacion terminal la de Abando.

Como actuacion en dicha estacion se considera la prevision que asigna para Renfe
seis andenes a cercanias y otros seis a largo recorrido.

La estacion practicara intercambio modal con las redes de ancho métrico e ibérico,
de manera que los servicios regionales estan adecuadamente conectados con la
red de alta velocidad. Existe sin embargo un déficit de conectividad entre la red
ferroviaria de alta velocidad y los servicios de transporte en autobus. La conexion
Abando — San Mamés obligaria a un viaje combinado de al menos tres etapas (Alta
velocidad — metro-autobus) excesivamente incobmodo para el usuario de transporte,
por lo que deberian desarrollarse estudios de viabilidad para desarrollar una de las
siguientes alternativas:

Traslado de parte de los servicios de autobuls a las inmediaciones de la estacion de
Abando

Traslado de la estacion terminal de Alta velocidad a una ubicacion con adecuadas
posibilidades de intercambio con todos los modos de transporte terrestre y
situacion céntrica. En este sentido parece que San Mamés se configura como
enclave mas adecuado que cumple las condiciones anteriormente indicadas.

Esta segunda opciéon parece, dado el grado de avance de desarrollo de los
estudios para los accesos en alta velocidad a Bilbao a través de Abando, menos
factible.
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TermibUs

Localizacién y evolucién del nimero de pasajeros en Termibus La estacion de autobuses de Termibus, esta situada frente al departamento de
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1,400,000 Metro Bilbao. Centros Principales

1,200,000 —_———————— - San Mamés.

1,000,000 Descrito con anterioridad, constituye un enclave estratégico situado en las
inmedicaciones del area de regeneracion urbana de Abandoibarra. Al alto
potencial de intermodalidad que presenta debe unirse el hecho de que sus
600,000 terminales son origen — destino de muchos viajes atraidos por actividades
como la escuela de ingenieria, estando prevista la apertura de una nuevo
400,000 centro docente, el estadio de fatbol, la Feria de Muestras o el Hospital de
Basutro.

800,000

200,000

Sestao-Urbinaga.

\ 4 g <

1997 1998 1999 Presenta la posibilidad de conexion modal entre las lineas de Renfe a Muskiz y

—e—viajeros 1,169,083 1,134,693 1,164,370 Santurtzi y la linea 2 de metro Bilbao, con un alto volumen de captacién de
—e— expediciones 64,258 62,675 65,162 pasajeros.

0

—e— viajeros —— expediciones El plan ferroviario de Bilbao Metropolitano plantea ademas la conexion modal
con servicios de autobus operados por Bizkabus, lo que conviertiria a esta
estacion en el centro intermodal de referencia para el transport e de pasajeros
en la Margen Izquierda de la Ria de Bilbao.

Fuente: Termibus

Bolueta

Ofrece la posibilidad de conexion modal de Eukotren con la linea 2 de Metro
BilbaoMetro
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Bilbao. Centros Secundarios
Muskiz.

Junto con los tres centros siguientes su eleccién respnde a la estrategia de
favorecer el intercambio modal ferrocarril - vehiculo privado y disminuir por
tanto la presencia de éste ultimo en el area metropolitana de Bilbao. En el caso
de Muskiz la intermodalidad se produciria bien con el servicio de cercanias de
Renfe bien, en el medio plazo, con un futuro servicio de metro ligero.

Lezama

Intercambiador periférico para los desplazamientos del Valle del Txoriherri —
Bilbao a traveés del servicio de cercanias de EUSKOTREN.

Amurrio

Similar al caso de Muskiz, permitiria el cambio del modo coche por el ferrocarril
de Renfe para los viajes generados en la zona de Llodio.

Amorebieta
Intercambiador coche privado - Esukotren
Leioa

La reciente ejecucion del aparcamiento disuasorio permitira el intercambio
modal tanto con el ve hiculo privado como con el futuro tranvia de Leioa, coin
estacion en la Universidad del Pais Vasco, fomentando altamente la captacion
de viajes en una estacion desplazada actualmente del nacleo urbano.

Territorio Histérico de Gipuzkoa

De acuerdo a la Encuesta de Movilidad de Gipuzkoa realizada por el
Departamento de Transportes del Gobierno Vasco, en el territorio histérico de
Gipuzkoa se realizan 1.767491 desplazamientos/dia. Si se considera que la
Poblacion en Gipuzkoa en 1996 ascendia a 680.000 habitantes, esto supone que
cada persona realiza 2.60 desplazamientos al dia.

El estudio de las tasas de generacion como se ha dicho anteriormente se analizara
segun los tres niveles territoriales definidos en el ambito del estudio.

Los viajes de mas de una etapa representan tan solo un 1.1% del total de viajes
gue se realiza en el territorio histérico de Gipuzkoa y su numero asciende a 19.050
viajes.
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VIAJES DESTINO DONOSTIALDEA POR ETAPAS

Mun-Destino 1 etapa 2 0 mas etapas Total
F nu'l.ll.rlnu{.:_;_- ; Andoain 38.333 235 38568
Astigarraga 9,793 9,793
Donostia-San Sebas 553,803 10,581 564,384
Hernani 42,103 179 42,282
Hondarribia 32,020 126 32,145
Irun 123,468 861 124,329
Lasarte-Oria 45,476 457 45,933
Lezo 10,310 10,310
Oiartzun 30,492 494 30,986
Pasaia 26,618 401 27.020
Renteria 76,558 970 77,528
Urnieta 15,656 193 15,848
& Usurbil 13,412 169 13,581
: Total 1,028,455 14,888 1,043,344
Porcentajes 99% 1% 100%
<y
- R i Como se observa el intermodo predominante en Gipuzkoa es el Bus-Bus y Bus-
. . 7 _:._.2:.;'# | Tren que acaparan cerca del 80% del total de viajes de mas de dos etapas.
2% | I.«-’ L b _—
g f}*.’.x_,,;-;:m {‘“-*.-h A2 ¢ ] I_ G En lo que respecta a la zona de Donostialdea el siguiente grafico muestra el
/ }ﬁﬁ {L__, ﬁr;_u. A numero de viaje_s gue tiene como destino Do_nostialder_:l _segUn el numero de etapgs
/ f ;.‘\ | Y del mismo. Al igual que en el caso anterior, los viajes de _d_os etapas 0 mas
o 2 | suponen tan solo un 1% del total de viajes (un total de 14.888 viajes).
ff ?rf __.<-“ . \k Si se analiza la intermodalidad circunscrita al municipio de Donostia-San
/ J;;i"'“‘“ﬁ'.a = X f‘\‘ Sebastian, se obtienen los resultados que se presentan en el siguiente cuadro.
[ v \ Vg
| s ! VIAJES DESTINO DONOSTIA POR ETAPAS
AKNETE ! [n
o Aeropuerto : Etapas viaje
Zona-Destino 1 etapa 2 6 mas etapas Total
® Puerto Aiete 9,929 364 10,293
Alza 34,016 369 34,385
® Terminal AV Amara Zaharra 7,602 7,602
. Amara/Anoeta 75,316 919 76,234
® Terminal Bus Bidebieta 19343 124 10,467
@ Metro Ligero Casco Vi(.eio 27,552 138 27,690
Centro-Miraconcha 68,133 617 68,750
Estacién Euskotren Egia 33,947 117 34,064
El Antiguo-Ondarreta 23.005 198 23.203
Fuente: Elaboracion Propia Gros 46,243 605 46,848
Ibaeta 27,467 247 27,713
Intxaurrondo 21,507 440 21,947
Martutene-Loyola 28103 517 28,619
Ulia 15,592 56 15,648
Otros 5,686 74 442,464
Total 443,439 4,784 448,224
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Propuesta de trazado para el tranvia en Vitoria — Gasteiz

Fuente: Proyecto de trazado de Tranvia en Vitoria. SENER 2002

El numero total de viajes de dos 0 mas etapas en el municipio de Donostia es muy
pequefio si se compara con el total de viajes. La intermodalidad existente se
concentra en el Bus-bus que supone un 73% del total de la intermodalidad
existente en el municipio.

Aunque se ha realizado un andlisis pormenorizado de la intermodalidad por
ambitos y por tipos (segun poco significativo y se circunscribe a relaciones muy
concretas .

Estacion terminal Alta Velocidad

El Plan Territorial Sectorial de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco propone
para el acceso a Donosita — San Sebastian un ramal en paralelo a la linea
existente de Renfe y de ancho UIC hasta la Estacién del Norte.

Se propone ademas una estacion intermodal en un punto de su trazado dentro del
Término Municipal de Astigarraga. La posicion de dicha estacion permitiria
mediante la disposicion de una lanzadera en ancho UIC paralela al trazado de
Renfe un acceso al centro de la ciudad.

La intermodal permitiia el cambio de ancho (ibérico-Renfe) para los
desplazamientos generados en el area funcional de Tolosa hacia Francia.

La ubicacion de dicha estacion presenta el inconveniente de la excesiva distancia
respecto a las estaciones terminales de EUSKOTREN y autobuses. Los tiempos
medios de desplazamiento a pie desde la Estacion del Norte serian de 11 y 18
minutos respectivamente.

La ubicacion de una nueva estacion en Riberas de Loyola, tal y como se propone
en el documento de Avance del PTP de Donosita, junto al area de expansion de la
ciudad (Amara Berri) disminuiria dichos tiempos a 4 y 2 minutos respectivamente.

De cualquier modo si la ubicacion definitiva de la estacion es la sugerida en el PTS
ferroviario, cabria la posibilidad de trasladar parte de los servicios de autobus al
area de Amara Vieja, frente a la Estacion del Norte.

Otra alternativa ya contemplada en el Estudio de la Red de Transporte Publico de
pasajeros de Guipuzcoa (2002) consiste en conectar mediante servicio de metro
ligero la estaciones terminales de ferrocarril y autobus, adoptando la red de tranvia
una configuracion en “T” y realizando asi un servicio vertebrador del transporte
publico similar al que en la actualidad realiza Metro Bilbao.

Metro Ligero. Centros Intermodales

Las estaciones de tranvia que se proponen como centros intermodales en
combinacion con los servicios de autobus son las siguientes:

Universidad
Ondarreta

Errotaburu
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Propuesta de Centros intermodales de Pasajeros. Alava
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Los principales centros de intercambio modal estaran asociados a las grandes
terminales de transporte en ferrocarril y autobds, permitiendo intercambio modal
con el tranvia. En este sentido las paradas mas significativas seran:

Estacion terminal de alta velocidad (primera etapa del tranvia)
Estacion terminal de autobuses (segunda etapa del tranvia)
Estacion de Renfe (segunda etapa)

En el caso de que se desarrollen las medidas necesarias para la captacion de
pasajeros al aeropuerto de Foronda y una vez avanzado el proceso de
expansion urbana hacia el oeste, cabria la posibilidad de analizar una linea
hasta la terminal de transporte aéreo. Se entiende que el desarrollo de dicha
linea seria posterior al de las tres etapas propuestas en los estudios de trazado.

4.2.4. Otras localizaciones

Bizkaia
Zalla

El centro intermodal de Zalla posibilitaria la conexion entre los servicios
regionales y locales de autobus ofertados por Bizkaibus y el servicio regional
de Feve hacia Bilbao. Adicionalmente un area de aparcamiento posibilitaria la
conexion automovil — tren para el area de Encartaciones.

Zeberio

El servicio ofertado por Renfe a través de la linea C3 Bilbao — Ordufia
encuentra en Zeberio un conexion con las lineas de autobus operada por
Bizkaibus. Mediante una adecuada coordinacién de horarios y titulos de viajes
seria posible la captacion de parte de los viajeros del servicio de autobus hacia
el ferrocarril de cercanias.

Abadifio
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En este caso el intercambio modal se produciria entre el servicio de
EUSKOTREN hacia Atxuri y la linea operada por Bizkaibus con captacion de
viajeros en Atxondo y Elorrio asi como en el propio Abadifio.

Gernika

Convergen en Gernika una serie de lineas de autobuses operadas por
Bizkaibus y con posibilidad de conexién con la linea Amorebieta — Bermeo
operada por EUSKOTREN, diminuyendo asi el nimero de servicios de autobls
de entrada a Bilbao.

Gipuzkoa
Tolosa

Para la estacion de ferrocarriles de Tolosa se plantea la creacion de un punto
de intermodo en el que convergan los servicios ferroviarios, las lineas de
autobus que dan servicio en el valle de Oria, los servicios a la demanda de
Tolosaldea, los taxis y el automovil particular.

El intermodo estaria condicionado por la puesta en operacion de los billetes
combinados y la coordinacion de las tarifas de parking para coches con las de
transporte publico.

Hondarribia

En este caso seria posible la coordinacion de la linea de autobuses
Hondarribia- Irun y de los servicios urbanos de Irun con las estaciones de
EUSKOTREN y Renfe. La ubicacién idonea para las paradas del servicio de
autobus se ubicaria entre las actuales estaciones del ferrocarril.

Beasain

El posible intermodo en Beasain se localizaria junto a la actual estacion de
ferrocarril. En él convergirian los actuales servicios ferroviarios, las lineas de
autobuses que dan servicio a Beasain, los taxis y el automévil particular.

Zumarraga

Al igual que en el caso anterior, la propuesta se localizaria junto a la actual
estacion de ferrocarril, con enlace con las lineas de autobus, conexion con
servicio de taxis y aparcamiento para el vehiculo privado.
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Anexo

El Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte constituye un
documento que regula la localizacion y dimensionamiento territorial de unas infraestructuras
relativamente nuevas, en crecimiento y cuya implantacion y consolidacién se consideran
estratégicos en la economia del Pais.

Estamos hablando del soporte fisico para llevar a cabo la gestion del Transporte, accion basica e
imprescindible para acometer, en unas condiciones minimas de garantia de éxito, las politicas
para la consecucion de un Transporte Sostenible.

La materia que se planifica es por tanto muy compleja ya que depende de multiples factores y
coyunturas. Por ello, entendiendo la actividad planificadora con un minimo realismo, se ha evitado
criterios deterministas lo que lleva inevitablemente a formulaciones genéricas y de contenido
prospectivo, para satisfacer paulatinamente la demanda logistica en un proceso basado en la
incorporacion sucesiva de la oferta.

En este sentido, se ha disefiado una Fase de Avance de caracter preparatorio en la que se
proponen ambitos, dimensiones globales, localizacion por comarcas o areas y una Fase de las
necesidades de suelo, en la que se determina el sistema de obtencién del mismo. Todo ello como
resultado del proceso de consenso que es base de la implantacion estratégica del Plan.

Asi es importante sefialar los aspectos estratégicos de debate, definicion y desarrollo del Plan
durante su escenario prospectivo.

1.1. Vigencia.

El Plan se establece con una vigencia indefinida, y un horizonte temporal de 24 afos.

1.2. Revisiéon y modificacion.

El Plan se desarrolla en tres periodos de ocho (8) afios, pudiéndose alterar los tiempos en
funcién del grado de desarrollo. En concreto puede ser adelantado un periodo si se ha
agotado en un 70% las previsiones existentes. Por el contrario no se desarrollara el
siguiente periodo si no se ha alcanzado un 40% del desarrollo previsto.

Si las previsiones son agotadas parcialmente, es decir solo afecta a un area o varias, pero
no a la totalidad del Plan, se podran modificar puntualmente las previsiones en una o dos
Areas.

Cada 8 anos se llevara a cabo, preceptivamente, una revisién y la incorporacion, en su
caso, de nuevo suelo de la bolsa de reserva del Plan.
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1.3. Determinaciones.

El Plan establece en su sistema logistico una estructura jerarquizada de infraestructuras,
ambitos fisicos de servicios y de areas fisicas logisticas.

Asi distingue:

1.3.1. Sistema Logistico.

Infraestructuras: Portuarias

Aeroportuarias
Viarias
Ferroviarias

Sistema de Comunicacion Logistica:

o Red de distribucién Logistica, que relaciona el Sistema Logistico internamente
con el ambito peninsular.

e Corredor Logistico, que relaciona el Sistema Logistico a nivel continental e
intercontinental.

Ambitos de Servicio:

Constituidos por las Areas Geograficas y de Produccion y Consumo que deben
ser servidas por el Sistema logistico asi como las infraestructuras nodales.

Se distinguen:

¢ Infraestructuras nodales:
Puerto de Bilbao
Puerto de Bermeo
Puerto de Pasajes
Aeropuerto de Loiu
Aeropuerto de Foronda

e Areas Geogréaficas y de Produccion y Consumo:
Area Metropolitana de Bilbao
Area Duranguesado
Area Alto Deba
Area Urola
Area Oria
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Area Donostialdea

Tipologias:

* Centros de Soporte Logistico (CSL) de servicio a las areas geograficas y de
produccion y consumo e infraestructuras nodales.

Area Metropolitana de Bilbao
Duranguesado
Gasteiz — Deba

Urola

¢ Oria

Donostialdea
Aeropuerto de Loiu

Puerto de Bermeo

* Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) de servicio a las infraestructuras
nodales.

Zal de Puerto de Bilbao
Zal de Puerto de Pasajes

Zal de Aeropuerto de Foronda

* Plataforma Intermodales. Espacios Logisticos ligados a Corredores Logisticos.

Area Logistica del Ebro

Area Logistica del Bidasoa

* Gran Centro Logistico: Espacio Logistico de gestion de transporte Continental e
Internacional:

Plataforma Logistica Aquitania-Euskadi.
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1.3.2. Jerarquizacion:

La jerarquizacién de Infraestructuras se produce en la distincién de pertenencia a
la Red o Corredor y es la siguiente:

De 1* Orden: Las que constituyen o forman parte del Corredor Logistico

La Plataforma Logistica Aquitania-Euskadi.

De 2° Orden: Las Plataformas Intermodales del Corredor Logistico:

Area del Ebro
Area del Bidasoa

De 3% Orden: Las Zonas de Actividad Logistica (ZAL) de:

Puerto de Bilbao
Puerto de Pasajes
Aeropuerto de Foronda

De 4° Orden: Los centros Soportes Logisticos de:

Area Metropolitana de Bilbao
Aeropuerto de Loiu

Puerto de Bermeo
Duranguesado
Gasteiz-.Deba

Urola

Oria

Donostialdea

1.4. Caracterizacion

Los espacios fisicos logisticos deben tener una serie de caracteristicas definidoras:

e Area: solo se admiten usos ligados directamente a la logistica del transporte.

e Dimension. Deberan tener una dimension minima:

CSL -10Ha
ZAL -50Ha
Pl —30 Ha

PLAE -200Ha
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1.5.

1.6.

e Localizacion. La superficie estimada por Areas Geograficas y Produccion y Consumo,
asi como las ligadas a las Infraestructuras nodales, pueden ofertarse en una o varias
localizaciones o poligonos (dentro del mismo Area asignada) siempre que la superficie
minima sea la expresada anteriormente.

Definicién y desarrollo.

El Plan, como instrumento para el desarrollo de una estrategia de prospectiva logistica,
concretara a nivel de localizacion y superficie cada oferta de Espacio Logistico por Areas
Geograficas y de Actividades asi como de las Infraestructuras Intermodales para el 1%
Periodo de 8 anos. El resto de superficie de la oferta global y por Areas se mantiene en una
Reserva de suelo logistico a poner en uso en el momento que se vea justificado tal y como
se sefiala en el punto 2.

Estos Espacios Fisicos logisticos constituyen el Sistema logistico en el primer periodo de 8
afios del Plan.

La incorporacion de nuevos suelos, a extraer de la Reserva de suelo logistico, se llevara a

cabo por revision obligatoria cada 8 afios del Plan, o por modificacion puntual del mismo, tal
y como se recoge en el punto 2.

Tramitacién del Plan
a) En la fase de Avance, se presenta una Propuesta Genérica de prospectiva logistica u
horizonte temporal a 24 afos, donde se sefala:

- Tipo de Ambito, Infraestructura y Espacio logistico.

- Localizacion Territorial

- Dimensionado para el horizonte temporal del Plan.

- Propuestas de gestion.

b) En la fase de Aprobacion Inicial, se debera determinar y concretar la localizacion y
dimensionado de la 12 oferta (para el periodo de los 8 anos primeros) del sistema Logistico
Vasco, concretandose en:

- Identificacion de los Ambitos, Infraestructuras y Espacios Fisicos.

- Identificacion Territorial.

- Dimensionado para el 1°" Periodo.
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- Definicién de Reserva de suelo logistico.

1.7. Gestion del Plan

Se establece como norma general el de Gestidon Publica por lo que el suelo necesario tiene
consideracion de utilidad y servicio publico, por lo que esta sometida a la expropiacion
forzosa. Cada instalacion logistica se desarrollara mediante la figura urbanistica de Plan
Especial, con sistema de actuacion por expropiacion, sin perjuicio de que se pueda
desarrollar mediante otras figuras contempladas en el planeamiento municipal.

También mediante Convenio Urbanistico la iniciativa privada podra participar en el
desarrollo del Sistema Logistico Vasco.
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