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5 OBJETIVOS Y CRITERIOS DEL PLAN

5.1 Objetivos

Es importante analizar el Plan, no sélo como un listado y ordenamiento de obras, sino como un
documento estratégico para la configuracion futura de la Red de Carreteras de la CAPV, para lo cual
es necesario situarse en lo que seréa dicha red en el 2028 afio horizonte del presente Plan.

Ese posicionamiento futuro conlleva que las actuaciones incluidas en este Plan son necesarias para
la consolidacion y adecuacion de la red de carreteras con, al menos, los siguientes objetivos
estratégicos:

e Ofrecer a los ciudadanos una red viaria acorde con el nivel de vida de los préximos afios.

e Facilitar al tejido empresarial una red de comunicaciones terrestres en continua adecuacién
para mantener y mejorar, en la manera de lo posible, la conectividad del Pais Vasco.

e Equilibrar el territorio y la comunicacidon entre sus localidades.
e Compatibilizar la mejora de la red viaria con el respeto y proteccién del Medio Ambiente.

e Incrementar la seguridad vial y reducir el riesgo de accidentes para los usuarios de las
carreteras.

En este sentido, y como Objetivos propios del Plan:

e Dotar al Territorio de una red de carreteras acorde con las funciones basicas que deben
cumplir los distintos itinerarios.

e Considerar el papel de la red de carreteras en el marco de la politica de transportes del Pais
Vasco y de la UE: potenciar la sostenibilidad econémica, social y medioambiental del sistema
de transportes del Pais Vasco en su globalidad.

e Favorecer la integracion de la red viaria de la CAPV en la Red Transeuropea (TEN).

e Mejorar la articulacion de la red viaria con los grandes corredores de conexion (Este — Oeste
y Norte — Sur) que atraviesan el territorio.

e Mejora de las relaciones externas (conexiones fronterizas) y con los puntos nodales
principales (puertos, aeropuertos, plataformas logisticas).

e Vertebrar el territorio de forma equilibrada, de acuerdo con las directrices generales para su
ordenacion.

e Alcanzar unos niveles de dotacion de infraestructuras similares para cada zona, teniendo en
cuenta aspectos determinantes, como la orografia y la densidad de los asentamientos de
poblacion.

e Proporcionar un nivel adecuado de accesibilidad a todas las zonas del territorio, actuando,
preferentemente, sobre aquellas peor dotadas o de relevante expansion econémica.
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e Adecuar la red viaria a los condicionantes de cada zona servida, minimizando los impactos
medioambientales y urbanisticos.

e Coordinary priorizar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en
materia de Carreteras, tanto en el Pais Vasco como de las CCAA limitrofes.

e Permitir una programacion de inversiones, que garantice la maxima eficacia de las mismas.

e Coordinar actuaciones con otros Organismos e Instituciones con competencias en materia
de Ordenacion del Territorio, Urbanismo, Medioambiente, etc.

El Tercer Plan General de Carreteras del Pais Vasco asume ademas el objetivo principal de
mejorar la integracion de la red de carreteras actual y futura en los procesos del medio
ambiente. Este objetivo principal ambiental se plantea en funcion de los siguientes objetivos
especificos:

e Mejorar la convivencia de la red de carreteras actuales y futuras con los rios y otras masas
de agua del Pais Vasco incidiendo en la relacién entre régimen de avenidas y calidad de las
aguas y la presencia de estas vias.

e Reducir la fragmentacién de habitats atribuible a la red de carreteras actuales y futuras,
particularmente en aquellos enclaves ecologicos de conectividad de mayor relevancia.

e Integracion en el paisaje de la red de carreteras actuales y futuras.

e Mejorar los perfiles sonoros de la red de carreteras actuales y futuras en el Pais Vasco en las
areas de mayor sensibilidad al ruido.

e Promover la intermodalidad en la red de carreteras actuales y futuras favoreciendo asi una
mayor sostenibilidad del sistema de transportes del Pais Vasco.

e Mejorar la habitabilidad de la red de carreteras actuales y futuras de la CAPV, y sus
margenes, favoreciendo un tratamiento adecuado del trafico.

Por ultimo, el Tercer Plan debe tener como objetivo estratégico, adecuarse al nuevo escenario
econémico y plantear que para la consolidacion y adecuacion de la red de carreteras como modo
de transporte fundamental para la economia, se debe tener en cuenta los recursos econémicos
disponibles y plantear una nueva gestion de la red de carreteras por parte de las administraciones
competentes para su coordinacion en el marco de un sistema de transportes complementario y
eficiente.

El Tercer Plan actuara estrictamente en el marco de las infraestructuras viarias como le corresponde
dado su caracter sectorial, si bien tendra en cuenta en su formulacion el sistema global de
transporte, en el marco de las Directrices de Ordenacion y planificacion territorial y de los objetivos
generales para el transporte de la Comision Europea, que incide en aspectos que afectan al
transporte en su conjunto: eficiencia energética de los vehiculos, logistica, modos mas sostenibles y
gestion, cara a reducir la contaminacion atmosférica, la congestion, la siniestralidad y el impacto
ambiental.
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5.2 Criterios de Intervencion

La realizacién de un diagnostico de situacién actual en cuanto a las caracteristicas fisicas y
geométricas de la red, exige el establecimiento de unos “estandares tolerables” para los diferentes
parametros, que permitan determinar aquellos tramos cuyas caracteristicas deben ser corregidas por
el planeamiento, por no alcanzar el nivel minimo exigido.

Una vez analizado el estado actual de la red de carreteras y conocidas las obras realizadas en los
ultimos afios, se procedera a diagnosticar y determinar las necesidades actuales de la red en base a
los siguientes criterios:

5.2.1 Insuficiencias de Capacidad: Niveles de Servicio, Trafico y Secciéon
Transversal, atendiendo a la jerarquizacion de la red

5.2.1.1 Niveles de Servicio

Se ha adoptado como criterio de intervencién que el nivel de servicio maximo admisible en zonas
metropolitanas sea el Nivel E, y preferiblemente el D, mientras que en zonas interurbanas sea el
Nivel D y preferiblemente el C (en Areas Metropolitanas el Nivel E es “admisible”, mientras que
zonas interurbanas el Nivel E no debe darse). La insuficiencia de capacidad esta relacionada tanto
con la demanda como con las caracteristicas de la oferta viaria

5.2.1.2 Umbrales de tréafico

Analizando el volumen de trafico que interviene en la consecucién de estos niveles de servicio, se
considera necesario intervenir en:

En Alava en aquellos tramos de la Red de Interés Preferente que no han sido objeto de duplicacién y
que superan los 8.000 vehiculos/dia y en la Red Bésica que no ha sido objeto de duplicacién y en la
que se superan los 10.000 vehiculos/dia.

En Bizkaia y Gipuzkoa las necesidades de intervencion ademas varian en funcién de la influencia de
la demanda en la capacidad y de los requerimientos minimos de servicio del tipo de red que son
diferentes segun el ambito del Territorio. Por tanto se considera intervenir en:

e Areas Metropolitana de Bilbao y Donostia — San Sebastian:

0 Red de Interés Preferente / Basica Duplicadas: Se considera necesario identificar
aquellos tramos en los que, en la actualidad, se superan los 50.000 vehiculos / dia.

o Red de Interés Preferente / Basica Convencionales: Se considera necesario identificar
aquellos tramos en los que, en la actualidad, se superan los 13.000 vehiculos / dia.

e Resto del Territorio:

0 Red de Interés Preferente Duplicada. Se considera necesario identificar aquellos
tramos en los que, en la actualidad, se superan los 50.000 vehiculos / dia.

0 Red Bésica Duplicada. Se considera necesario identificar aquellos tramos en los que,
en el momento actual, se superan los 35.000 vehiculos / dia.
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0 Red de Interés Preferente / Basica Convencionales. Se considera necesario identificar
aquellos tramos en los que, en la actualidad, se superan los 10.000 vehiculos / dia.
5.2.1.3 Seccion Transversal. Anchos de Calzada y Plataforma

Por otra parte, las insuficiencias de capacidad pueden deberse también a la existencia de
plataformas inadecuadas en cuanto a sus dimensiones. Este hecho se manifiesta fundamentalmente
en vias en las que aun con baja demanda existe una condiciéon de la oferta viaria muy limitada.

Atendiendo a este aspecto, se intervendrd en aquellos tramos de la Red Objeto del Plan que
presenten anchuras de calzada y plataforma inferiores a 7 y 9 m en la Red de Interés Preferente, vy
en los tramos que presenten anchos de calzada y plataforma inferiores a 7y 8 m en la Red Basica.

No obstante, la anchura de la plataforma puede ser inferior a las fijadas dependiendo de las
condiciones orogréficas.

5.2.2 Deficiencias de trazado: Radios de curvatura y Pendientes

5.2.2.1 Radios de Curvatura
En Alava se considera necesario intervenir cuando los radios de curvatura sean:

e Inferiores a 450 metros (velocidad de proyecto equivalente a 100 km/h) en la Red de Interés
Preferente Duplicada.

e Inferiores a 265 m (velocidad de proyecto equivalente a 80 km/h) en la Red de Interés
Preferente Convencional y en la Red Basica.

En los Territorios Histéricos de Bizkaia y Gipuzkoa se considera necesario intervenir cuando los
radios de curvatura sean:

e Inferiores a 265 metros (velocidad de proyecto equivalente a 80 km/h) en la Red de Interés
Preferente Duplicada

e Inferiores a 130 metros (velocidad de proyecto equivalente a 60 km/h) en la Red de Interés
Preferente Convencional y en la Red Basica.
5.2.2.2 Pendientes
En Alava se considera necesario intervenir cuando las pendientes sean:
e Superiores al 6% en la Red de Interés Preferente Duplicada

e Superiores al 7% en la Red de Interés Preferente Convencional y en la Red Bésica.

Debido a lo accidentado del terreno en los Territorios de Bizkaia y Gipuzkoa, es muy dificil fijar unos
estandares similares a los establecidos en Alava ya que se incrementarfan notablemente las
necesidades de intervencion respecto a las posibilidades reales de actuacion por lo que solo se
tienen en cuenta los Radios de Curvatura definidos en el punto anterior.
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5.2.3 Caidas de velocidad y Continuidad del trafico

Los criterios de intervencion en la Red Objeto del Plan relacionados con estos aspectos son:

5.2.3.1 Caidas de Velocidad

Solo se permiten caidas de velocidad en los tramos con velocidad especifica inferior a la velocidad
critica en las carreteras convencionales tanto de la Red de Interés Preferente como de la Red Basica.

5.2.3.2 Continuidad de Tréafico

Se intervendra para garantizar que en las distintas zonas, tras la actuacién realizada, quede como
sigue:

e Areas Metropolitana de Bilbao y Donostia — San Sebastian:

0 Red de Interés Preferente y Basica Duplicadas sin discontinuidad de trafico.

0 Red de Interés Preferente y Basica Convencionales sin discontinuidad de tréafico.
e Resto Territorios:

0 Red de Interés Preferente y Basica Duplicadas sin discontinuidad de trafico.

0 Red de Interés Preferente y Bésica sin duplicar. Puede existir discontinuidad de
trafico.

Mencion especial habra que hacer en los itinerarios suburbanos y metropolitanos en los que las
discontinuidades planteadas por glorietas u otro tipo de distribuidor de trafico tiene su justificacion
y no supone una discontinuidad en los traficos que discurren por el itinerario analizado. Esta
justificacion serfa aplicable a tramos interurbanos en los que existen glorietas u otros elementos
reguladores de la seguridad vial.

5.2.4 Peligrosidad de la red

De acuerdo con el anélisis realizado en el capitulo 3.7.8.Andlisis de la Situacion de la Red Viaria.
Seguridad Vial al respecto de la caracterizacion de la accidentalidad en la red funcional de carreteras
de los tres Territorios Histéricos, con la evoluciéon de los tramos de concentracion de accidentes en
el periodo global que abarca desde el afio 2.006 hasta el 2.013, se identifica una clara diferenciacion
entre TCAs que aparecen en uno o dos de los cuatro periodos analizados, y los que tienen
representacion en al menos tres de los cuatro periodos, TCAs que se han descrito como recurrentes.

Asimismo, se identifica como una caracteristica a tener en consideracion de cara al establecimiento
de un umbral de aceptabilidad para asignar una necesidad de actuacion sobre un TCA, el hecho de
que haya sido obtenido en el Ultimo de los periodos en estudio, lo que lleva a concluir en principio,
gue no se encuentra resuelta la problemaética de accidentalidad en el mismo.

Se tiene en cuenta por otro lado, la existencia de “Programas de Seguridad Vial” en las respectivas
Diputaciones Forales, que se ocupan de realizar anualmente actuaciones denominadas como de
“bajo coste” sobre los tramos identificados con problemética de accidentalidad, (TCAs).
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Asi, de cara a establecer una diferenciacion y caracterizacion de los tramos de concentracion de
accidentes identificados en el periodo en estudio, se distinguen:

e En relacidon con la recurrencia en la presentacion durante los periodos en estudio.
* TCA RECURRENTE: Se da en al menos tres periodos de los que se dispone de informacién.

*  TCA PUNTUAL: Se dan en uno, o a lo sumo dos periodos.
e En relacidon con su aparicion en el Ultimo de los periodos analizados.

* S| aparece, y por tanto se da por “no resuelto”, o se identifica como pendiente de
“actuacion de bajo coste” a cargo del correspondiente Programa de Seguridad Vial.

*  NO aparece, y se da por “solucionado”, o por “dudoso” en espera de obtener los resultados
del siguiente periodo.

En base a la caracterizacion establecida, y con el fin de obtener los tramos de concentracion de
accidentes sobre los que se considera necesario actuar al nivel del Plan General de Carreteras, con
una "Actuacidon Mayor”, de cierta envergadura y coste, con independencia de las actuaciones de
bajo coste que se lleven a cabo desde las Diputaciones Forales para mejora de la Seguridad Vial, se
impone como Criterio de Intervencion o Umbral de Aceptabilidad el que se trate de TCA
RECURRENTES y que SI aparecen en el Ultimo de los periodos analizados, por considerarse que
dichos tramos no se estdn solucionando con las actuaciones de bajo coste y necesitan de una
actuacion de mayor calado para su solucion.

El resto de los tramos de concentracién de accidentes quedarian pendientes para su seguimiento o
actuacion por parte de las distintas Diputaciones Forales, y caracterizados por haber presentado
TCA en el marco del diagnéstico global del Tercer Plan General de Carreteras, de manera que la
consideraciéon de la accidentalidad pueda llevar a adelantar actuaciones en dichos tramos frente a
otros que no presentan dicha problematica.
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5.2.5 Sistemas Inteligentes de Transporte

Los criterios a considerar para realizar el diagndstico son los servicios ITS directamente relacionados
con el dmbito de la infraestructura de carreteras, exceptuando por lo tanto todos aquellos
relacionados con el equipamiento de los vehiculos y usuarios (si bien, estos servicios estan cada vez
mas extendidos y complementan a la perfeccion los sistemas clasicos instalados en las carreteras
modificando los umbrales necesarios de los mismos), asi como los destinados a la gestion de cobros
y de flotas.

Una vez establecidos los servicios que podrian ofertarse, sera necesario fijar los umbrales
correspondientes. En este caso los umbrales consistiran en fijar para cada tipo de carretera (en
funcion de su categoria, entorno por el que discurre, trafico) los servicios concretos que se deberian
ofertar. Adicionalmente, para poder realizar el diagnostico y definir el tipo y profundidad de
actuacion necesaria hay que fijar también unos umbrales para la densidad de los equipamientos, ya
que habra casos en que existe en la carretera un cierto nimero de equipamientos pero su densidad
se considera insuficiente para prestar adecuadamente el servicio en cuestion. Por lo tanto, es
necesario establecer umbrales tanto en los servicios a prestar como en la densidad de
equipamientos para poder concluir si es necesario actuar sobre una determinada carretera y el
alcance de la actuacion en su caso.

5.2.5.1 Establecimiento de indicadores

De acuerdo con todo lo anterior, a continuacion se recogen y describen los servicios ITS
relacionados con el ambito de la infraestructura de la carretera y que por tanto constituyen el
conjunto de indicadores para el diagndstico de implantacion de ITS, agrupados en los tres capitulos
principales establecidos anteriormente.

Informacion de Trafico. Servicios de adquisicion, procesamiento y muestra de informacion al
conductor para ayudarle en su desplazamiento.

Incidencias deteccion

Incidencias informacion

Tiempos de recorrido

Limites de velocidad

Restricciones al trafico

INFORMACION DE TRAFICO
Informacion meteoroldgica

Plazas de aparcamiento (ttes mercancias)

Plazas de aparcamiento urbano

Aviso velocidad

Proximidad congestion

e Deteccion de incidencias: Deteccién, control y seguimiento de alteraciones en el trafico:
accidentes, colas, objetos en la via o cualquier otra circunstancia que impida el normal
funcionamiento de la via.
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e Informacidn de incidencias: Informacion a los conductores de las circunstancias excepcionales
detectadas en la carretera.

e Tiempos de recorrido: Informacion a los conductores del tiempo de viaje estimado hasta
determinados puntos en funcién del estado de la carretera.

e Limites de velocidad.: Informacion a los conductores de los limites de velocidad establecidos en
cada tramo.

e Restricciones al trdfico: Informacion a los conductores de las restricciones en la circulacion de
vehiculos ya sea por legislacion, por organizacion de eventos excepcionales, por circunstancias
adversas de la meteorologia o cualquier otra circunstancia.

e Plazas de aparcamiento (transporte mercancias): Informacion de las plazas de aparcamiento
seguras disponibles para transporte de mercancias.

e Plazas de aparcamiento urbano: Informacion fuera del entorno urbano de las plazas de
aparcamiento disponibles en el mismo con el fin de facilitar la eleccién de la ruta de acceso o la
decision de utilizar el transporte publico.

e Aviso de velocidad: Deteccién e informacion de la velocidad a la que circula el vehiculo.

e Proximidad de congestion: Informacién de la proximidad de una congestién mediante
indicadores fijos especificamente disefiados para esa funcion.

Gestion de Trafico y Movilidad. Servicios orientados a mejorar la eficiencia de la movilidad del trafico
en la carretera.

Prohibiciones adelantamiento

Carriles reversibles

GESTION DE TRAFICO Y MOVILIDAD
Ramp metering

Gestiéon dindmica

e Prohibicion de adelantar: Regulaciéon de las prohibiciones de adelantamiento de forma dinamica
en funcién de las condiciones de la via, legales o meteoroldgicas.

e Carriles reversibles: Regulacién de la circulacion en uno u otro sentido en funcion de la demanda
en carriles especialmente dedicados.

e Ramp metering: Control del acceso a un tronco de una via de alta capacidad en los ramales de
entrada a la misma con el fin de evitar su colapso.

e Gestion dindmica: Gestion del trafico en tiempo real y adaptada a las diferentes situaciones que
se pueden producir en la circulacion (operaciones especiales, circunstancias excepcionales de la
via, fendbmenos meteoroldgicos...).

Control y Vigilancia: Servicios orientados a controlar un uso de la via ajustado a reglamentacion.

Control velocidad

CONTROL Y VIGILANCIA Control accesos

Monitorizacién medioambiental
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e Control de velocidad: Deteccidn de la velocidad de circulacion de los vehiculos y gestion de la
sancion en caso de exceso de la misma.
e Control de accesos: Deteccidon del cumplimiento de las restricciones de acceso a nucleos urbanos
0 a determinados tramos de la red donde se hayan establecido esas limitaciones.
e Monitorizacion ambiental: Control de la calidad ambiental (contaminacién, gases, ruidos) con el
fin de poner en marcha medidas de limitacion de las emisiones.
Una vez fijados los servicios ITS que podrian ofertarse, es necesario establecer los equipamientos
relacionados con dichos servicios. Para ello, se han seleccionado aquellos equipamientos
relacionados con los servicios en cuestion y ademas se ha realizado una labor de sintetizacion de
dichos equipos con el fin de facilitar la correlacién con los equipos realmente dispuestos en la
carretera. De esta forma, se ha llegado al siguiente listado de equipamientos a tener en cuenta:

Sensorizacion y captacion de datos

o CCTV

Circuito cerrado de television que se encarga de captar y transmitir las imagenes de trafico.
Incluye las camaras asi como los equipos necesarios para su codificacion y transmision
(codificadores, multiplexores, demultiplexores).

o CAMMAT

Camaras de television dotadas de sistema de reconocimiento de caracteres, que permite
conocer la matricula de cada uno de los vehiculos que pasan por una seccién concreta de la
carretera

e SENTRA

Sensores de trafico para la captacion de datos en carretera correspondientes a intensidades y
velocidades de circulaciéon. Incluye espiras, cinemémetros, aforadores y los equipos necesarios
para controlar y procesar las sefiales obtenidas.

¢ RADAR

Equipos de medicion de velocidad, incluyendo el equipamiento necesario para la tramitacion de
la sancién en su caso

e SENCON

Sensores de contaminacién capaces de medir diferentes parametros de la calidad ambiental.
o SENMET

Sensores de informacion meteorolégica.

Equipamiento de comunicaciones:

¢ REDCOM Red de comunicaciones (fibra éptica)
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Sistemas de informacion variable:

e PIV

Paneles de informacion variable. Paneles que permiten mostrar informacion configurable.
Constan de una zona alfanumérica de longitud variable y estan equipados con los elementos
necesarios (hardware, software, periférico y cableado) que permiten su control y gestion

e PASFA
Paneles aspa-flecha o sefializacion equivalente que pueda actuar como semaforos de carril.

e PLIF
Paneles laterales de informacién ‘fija’. Paneles en los que la informacion que puede mostrarse
estd limitada o parametrizada. Por ejemplo los sistemas de informacién de velocidad, los
sistemas de informacion de plazas libres de aparcamiento o cualquier otro dispositivo destinado
a facilitar una informacion concreta predeterminada.

A partir del listado de servicios ITS y los equipamientos a tener en cuenta, se han elaborado los
cuadros que se recogen a continuacién en donde se sintetiza la relacion existente entre ambos tipos
de parametros, poniéndose de manifiesto el equipamiento necesario para ofrecer cada uno de los
servicios a analizar.
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INFORMACION DE TRAFICO
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SENTRA

RADAR

SENCON

REDCOM

CCTv

CAMMAT

PIV

PASFA

SENMET

PLIF

Incidencias deteccién

Incidencias informacion

Tiempos de recorrido

Limites de velocidad

Restricciones al trafico

Informacion meteoroldgica

X | X [ X | X | X

Plazas de aparcamiento (mercancias)

Plazas de aparcamiento urbano

X | X [ X [ X|X|X|X|X

Aviso velocidad

Proximidad congestion

X | X [ X | X

GESTION DE TRAFICO Y MOVILIDAD

SENTRA

RADAR

SENCON

REDCOM

CCTv

CAMMAT

PIV

PASFA

SENMET

PLIF

Prohibiciones adelantamiento

Carriles reversibles

Ramp metering

Gestion dinamica

X | X | X | X

X | X [ X | X

CONTROL Y VIGILANCIA

SENTRA

RADAR

SENCON

REDCOM

CCTV

CAMMAT

PIV

PASFA

SENMET

PLIF

Control velocidad

Control accesos

Monitorizacion medioambiental
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5.2.5.2 Establecimiento de umbrales

Como ya se ha explicado, los umbrales a fijar son, por una parte, los servicios que se considera que
debe tener cada tipo de carretera y, por otra, la densidad de los equipamientos necesaria para
prestar adecuadamente esos servicios.

Umbrales relativos a los servicios a prestar

Por lo que respecta a los servicios a prestar, se han establecido los siguientes objetivos en funcion
de la ubicacion, caracteristicas y tréfico de las carreteras:

e Servicios de Informacidn completos: vias de circunvalacién y penetracién a ciudades (solo se
exige servicio de deteccién de incidencias a aquellas que superen una IMD de 20.000 y servicio
de informacion sobre plazas de aparcamiento para vehiculos de transporte de mercancias a
aquellas que superan una IMD de pesados de 4.000 o que superen los 2.000 y pertenezcan a la
Red Transeuropea de Transporte).

e Servicios de Informacion excluyendo deteccién de incidencias, informacion relativa a plazas de
aparcamiento urbano y proximidad de congestion: carreteras situadas en el resto del territorio
siempre que su IMD sea mayor de 20.000. Al igual que en el caso anterior, sélo se exige servicio
de informacion sobre plazas de aparcamiento para vehiculos de transporte de mercancias a
aquellas carreteras que superan una IMD de pesados de 4.000 o que superen los 2.000 y
pertenezcan a la Red Transeuropea de Transporte.

e Servicios de Gestién completos: carreteras multicarril de circunvalacién y penetracién a ciudades
con IMD>40.000 y longitud superior a 5 Kms.

e Servicios de Gestién exceptuando ramp metering: carreteras multicarril situadas en el resto del
territorio con IMD>40.000 y longitud superior a 5 Kms.

e Servicios de Vigilancia: carreteras de circunvalacién y penetracién a ciudades con una
IMD>20.000

Se incluye a continuacion una tabla resumen con los umbrales considerados.

La justificacion de los umbrales establecidos proviene del anélisis sobre la implantacién de estos
sistemas en experiencias similares en la red de carreteras, asi como de criterios razonables para la
exigencia de estos servicios en funcion de:
e La localizacién de la carretera (areas periurbanas y resto del territorio).
e Carga de trafico o IMD (para el servicio destinado a vehiculos pesados, especificamente en
funcion de este tipo de trafico, IMDp).
e Exigencia de carretera multicarril para prestar los servicios de Gestion, puesto que se considera
que algunos de esos servicios solo pueden ofrecerse o sélo tienen sentido en este tipo de vias.
¢ Se acota por ultimo la longitud minima de la carretera en la que implantar los sistemas de
Gestion, tomando en consideracion la necesidad de una longitud minima para asegurar el
sentido y efectividad de dichos servicios.
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Umbrales relativos a los equipamientos

Ademas de establecer los servicios que se considera adecuado ofertar para las diferentes carreteras,
es necesario establecer los umbrales que se consideran aceptables en cuanto a densidad de
equipamiento en la via con el fin de poder ofrecer adecuadamente esos servicios. A continuacion se
establecen esos umbrales para los diferentes equipamientos considerados.

e SENTRA
Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de puntos de
sensorizacion cada kildmetro o sistemas complementarios que permitan informacion de las
variables de intensidad, clasificacion de los vehiculos y la velocidad.

e RADAR

Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de equipos
radar cada 5 kildbmetros.

o CCTV

Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de camaras de
circuito cerrado de television cada 2 kilébmetros.

o CAMMAT

Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de camaras en
los puntos a controlar.
o PIV
Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de paneles de
informacion variable cada 5 kilémetros, si bien los sistemas complementarios instalados en
vehiculos o en forma de aplicacién en el mévil, cada vez méas extendidos, permitirdan mantener
informado al conductor.
e PASFA

Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de paneles de
sefializacion aspa/flecha cada 5 kilometros.

o SENMET
La distancia méaxima a la via de cada sensor meteorolégico para poder ser considerado valido es
de 2 kilometros.
Se establece como umbral para considerar equipamiento suficiente la existencia de sensores
meteoroldgicos cada 10 kildmetros.
e SENCON
Los criterios son los mismos que para los sensores meteoroldgicos.
e PLIF
Por tratarse de un equipamiento dedicado a mostrar un servicio especifico (mostrar
informacion relativa a velocidad, congestion o plazas de aparcamiento) no se habla en este

caso de densidad sino de la existencia o no de equipos para ofrecer dichos servicios de
informacion.
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UMBRALES RELATIVOS A LOS SERVICIOS A PRESTAR
AREA FUNCIONAL SERVICIO ITS INFRAESTRUCTURA NECESARIA CIRCUNVALACION Y PENETRACION A CIUDADES RESTO DEL TERRITORIO
Incidencias deteccion SENTRA, CCTV, REDCOM IMD>20.000 NO
Incidencias informacion REDCOM, PIV S IMD>20.000
Tiempos de recorrido REDCOM, PIV SI IMD>20.000
Limites de velocidad REDCOM, PIV S IMD>20.000
Restricciones al trafico REDCOM, SENMET, PIV S IMD>20.000
INFORMACION Informacion meteorologica SENMET, REDCOM, PIV S IMD>20.000
Plazas de aparcamiento (ttes mercancias) | REDCOM, PLIF IMDP>4.000/>2.000 + RTE IMDP>4.000/>2.000 + RTE
Plazas de aparcamiento urbano REDCOM, PLIF SI NO
Aviso velocidad PLIF S IMD>20.000
Proximidad congestion SENTRA, CCTV, REDCOM, PLIF Sl NO
Prohibiciones adelantamiento REDCOM, PIV IMD>40.000 + MC + L>5Km IMD>40.000 + MC + L>5Km
Carriles reversibles REDCOM, PIV, PASFA IMD>40.000 + MC + L>5Km IMD>40.000 + MC + L>5Km
GESTION Ramp metering SENTRA, REDCOM, CCTV, PIV (RAMALES) IMD>40.000 + MC + L>5Km NO
Gestion dindmica SENTRA, SENCON, REDCOM, CCTV, PIV, PASFA, IMD>40.000 + MC + L>5Km IMD>40.000 + MC + L>5Km
Control velocidad RADAR IMD>20.000 NO
VIGILANCIA Control Accesos SENTRA, CAMMAT, REDCOM, PIV ZONAS RESTRINGIDAS ZONAS RESTRINGIDAS
Monitorizacion medioambiental SENCON, REDCOM, IMD>20.000 NO
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5.2.6 Accesibilidad a la red

Ademas de los criterios e indicadores establecidos, e independientemente de éstos, es necesario
considerar las necesidades de actuacion derivadas de la deficiente accesibilidad relativa que
presentan unas comarcas de la CAPV en comparacién con otras. No obstante, cabe matizar que, es
un criterio mas de priorizacion de actuaciones que de intervencion en si mismo cuando las
deficiencias de accesibilidad detectadas derivan de las insuficiencias de los criterios de intervencion
anteriores.

5.2.7 Travesias

La intervencién para reducir o eliminar la conflictividad en las travesias debe tomar como referencia,
en primera instancia, el grado de conflictividad como criterio de establecimiento de necesidades. No
obstante, independientemente de la conflictividad, cada travesia requiere un andlisis particularizado,
de forma que la solucién que se aplique, bien construccién de variante de poblacién o
acondicionamiento de la travesia, mejore la compatibilidad de los traficos de paso y los derivados de
la actividad urbana y la convivencia con el peaton, teniendo en cuenta criterios de eficiencia
funcional y oportunidad.

5.2.8 Aspectos Medioambientales

Por otra parte, y respecto a la componente medioambiental del Plan de Carreteras de la CAPV, éste
incluye:

e Un programa de actuaciones especificamente ambientales.
e Una evaluacion ambiental de las actuaciones previstas en la red.
e Unos criterios ambientales para el desarrollo de dichas actuaciones.

e Los criterios de intervencidn del programa de actuaciones ambientales se resumen en los
siguientes apartados:

e Se parte del diagnéstico ambiental de las redes seleccionando aquellos tramos donde la
necesidad de intervencién es mas urgente por la gravedad de la situacion.

e Se adoptan tramos prioritarios sefialados por otras politicas y programas de las
administraciones en el Pais Vasco.

e Se plantea un estudio previo de reconocimiento en aquellos tramos en los que la eficacia de
las posibles intervenciones esté previamente garantizada.
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La evaluacién ambiental de las actuaciones de mejora previstas en la red de carreteras se acoge a
los principios basicos de la sostenibilidad incorporando los criterios de las distintas politicas
ambientales operativas en el Pais Vasco (biodiversidad, calidad del ambiente sonoro, conservacion
patrimonio cultural y natural, etc.).

En consecuencia, los criterios de evaluacidn ambiental sefialados se han adoptado como base para
los criterios ambientales para el desarrollo de las actuaciones de mejora en la red de carreteras.
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