6.1. Dimentsionamendu ekonomikoa

Lehen detekratutako beharrizanak konpontzeko aplika daitekeen inbertsio
kopurua zehazteko, hau da, errepide-sareko inbertsiorako urteko batez-
besteko baliabideak zehazteko, beharrezkoa da haren oraintsuko bilakaera
eta Euskal Autonomia Erkidegokeo ekonomiak inbertsio horri jaramon egi-
teko dituen ahalbideak aztertzea.

Urteko batezbesteko kopuru horretara hurbilczeko metodo bat haren
Barne Ekoizkin Gordinetik abiatu eta berari herri inbertsioaren eta erre-
pide-sareari aplikatzekoa den haren portzentaiaren kopuru makroekono-
mikoak aplikatzea da. Kopuru horiek erreferentzia gisa erabili ohi dira gai
honetan antzekeo arazoak dituzten hurbileko herrietan.

1995 eta 2000 bitarteko epealdiko eszenategi makroekonomikoa

Ondoko koadrora bilduta dago Euskal Autonomia Erkidegoko marko ma-
kroekonomikoaren benetako aldagai eta izendatu nagusien bilakaera aurri-
kusia, Eusko Jaurlaritzaren be-
raren aurrikuspen ofizialekin
bat etorririk.

1995 eta 2002 BITARTEKO ESZENATEGI MAKROEKONOMIKDA
ESCENARIO MACROECONOMICO 1995-2002

6.1. Dimensionamiento econdmico

Para definir el volumen de inversion que es posible aplicar a la resolucién
de las necesidades anteriormente detectadas, esto es los recursos anuales
medios destinados a la inversién en la red de carreteras, es necesario ana-
lizar su evolucion reciente y las posibilidades de la economia del Pais Vas-
co para atender esta inversion.

Un método de aproximacion a esta cifra media anual es partr de su Pro-
ducto Interior Bruto y aplicarle las cifras macroecondmicas de inversion
publica y de su correspondiente porcentaje de aplicacién a la red de ca-
rreteras, que suelen utilizarse de referencia en paises proximos y con si-
milar problematica en ésta materia.

El escenario macroecondmico del periodo 1995-2000

El cuadro adjunto recoge la evolucién esperada de las principales variables
reales y nominales del marco macroecondmico del Pais Vasco de acuerdo
con las previsiones oficiales del
propio Gobierno Vasco.

Para el escenario exterior, las (l-
timas previsiones de diferentes
organismos apuntan hacia un cre-
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plantea un crecimiento sostenido
en todo el horizonte temporal
analizado, mds intenso en el trie-
nic 1997-1999. Las mayores
aportaciones corresponden a la
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rruko eskariari dagozkio, zein aurreko epealdietan baino neurrizkoagoa
izango baita, kontsumoaren igoera txiki baina tinkoengatik. Inbertsioak
neurrizko hazkundeari jarraituko dio, finantzaketarako sarbide merkeago-
arengatik eta abarrengatik; izan ere, korritu-tasak jaitsiak dira. Hala ere,
kontsumo pribatua eta, batez ere, herri inbertsioa tinko eutsita egongo
dira; euskal ondasunen kanpo-merkatuetako kontsumeo pribatua neurriz-
kotu eta neurriz baina etengabe hedatzea lagungarri izango da inportazio-
ak egonkor edukitzeko eta kanpo-sektoretik hazkunderake puntu erdi in-
guruko aportazioa lortzeko.

Errepidetako inbertsioak

1990 eta 1996 bitartean hiru Lurralde Historikoetako errepide guztietan
burututaka inbertsioen laburpena é.| koadrora bilduta dago, urte bakoi-
tzeko pereta arruntean.

Euskal Herrirako errepidetako inbertsioak hazkunde sendo eta etengabea
izan du 1994a arte. Urte horretan hamarkadako gehieneko inbertsioa lor-
tua da 42.576 milioi pezetarekin. Une horretan inbertsioaren hertsadura
hasi da. Epealdiaren bukaeran inbertsioa 25.500 milioi pezetakoa zen,
1990ekoa baino txikiagoa den kopurua ikus dezakegularik.

Bilakaera hori hiru Lurralde Historikoek eta Estatu osoak izan dute. Alda-
kuntzak neurrizkotxoagoak izan dira Araban eta Gipuzkoan.

Eraikitzeko eta artatzeko partidetako inbertsicaren banaketari dagokio-
nez, eraikuntzako inbertsioaren igoerarekin batera artapeneko inbertsioa-
ren txikipen edo geldialdia gertatu ohi da, eta alderantziz.

Lehen azaldu dugun bezala, errepidetako inbertsicak Barne Ekoizkin Gor-
dinarekin duen erlazioa dugu plana indarrean dagoen epealdian urteko ba-
tezbesteko inbertsio kopuru bat zenbatesteko erabilitako adierazleetako
bat.

1990 eta 1996 bitartean, errepidetako inbertsicaren eta BEGaren arteko
erlazioa Euskal Herrian 0,89 inguruko balioetatik 0.53koetara jaitsi da. Txi-
kipen horrek bai eraikuntza bai artapena ukiturik ditu eta Espainiako gai-
nerako elkarteetan erregistratutakoaren antzekoa da.
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demanda interna con mids moderacién que en periodos precedentes debi-
do a pequefios pero firmes aumentos del consumo. La inversion va a se-
guir un crecimiento moderado, entre otras cosas por el acceso mids bara-
to a la financiacién, debido al descenso de los tipos de interés. No
obstante el consume privado, y sobre todo la inversion piblica, se van a
ver fuertemente contenidos. La moderacion del consume privado unido a
la expansion moderada, pero continua de los mercados exteriores de los
bienes vascos, contribuirdn a mantener estables las importaciones y obte-
ner del sector exterior una aportacion al crecimiente del orden del me-
dio punto.

Inversiones en carreteras

El resumen de las inversicnes llevadas a cabo en todas las carreteras de los
tres Territorios Histéricos durante el periodo 1990-1996 queda recogido
en el cuadro 6.| en pesetas corrientes de cada aho.

La inversion en carreteras para el conjunto del Pais Vasco experimenta un
crecimiento fuerte y continuado hasta 1994 donde se alcanza el maximo
de inversion de la década con 42.576 millones de pts. A partir de este mo-
mento se inicia una clara constriccién de la inversion, situindose ésta al fi-
nal del periodo en valores de sélo 25.500 millones, cifra inferior a la exis-
tente en 1990

Esta evolucién, que coincide con la registrada para el conjunto del Estado,
también se mantiene para los tres Territorios Histéricos, con variaciones
algo mas moderadas en Alava y Gipuzkoa.

En cuanto al reparto de la inversion en las partidas de construccién y con-
servacion, puede observarse como el incremento de la inversién en cons-
truccién suele llevar pareja una reduccién o estancamiento de la inversion
en conservacion, y viceversa,

Como se ha comentado anteriormente, la relacion de la inversion en ca-
rreteras con el Producte Intericr Bruto es uno de los indicadores mane-
jados para estimar una cifra media anual de inversion durante el periodo
de vigencia del plan,

Entre 1990 y 1996, la relacién inversion en carreteras/PLB en el Pais Vas-
co ha descendido desde valores proximos al 0,89 hasta valores del 0,53,
reduccién que afecta tanto a la construccién como a la conservacion. Esta

reduccién es similar a la registrada en el resto de Espaiia.
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6.1. KOADROA Errepideen inbertsioen laburpena. 1990-1996

CUADRO 6&.| Resumen de inversiones en carreteras. |990-199&
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Aurreko balorazioetan
beti egon gara lanean
errepide-sare osoko in-
bertsioarekin; plan hone-
an Gai den Sarea baka-

Inbertsioak errepideetan eta BGP-rekiko errelazioa merkatu salneurrietan
Inversiones en carreteras y su relacion con el P1B. a precios de mercado

En las valoraciones ante-
riores se ha estado tra-
bajando siempre con in-
versitn en el conjunto
de la red de carreteras;
en este Plan se conside-

rrik hartua da kontutan.
Sare hori Estatuko Inte-
reseko Sarea baino zer-
bait gehiagoren balioki-
dea izan ahal da; izan ere,
Gai den Sarearen barru-
korzat Lehentasunezko
Intereseko Sarea (RIGE
zaharra) eta QOinarrizko
Sarearen zati handi bat hartuak dira. Zentzu horretan, erreferentziako adie-
razle hobeago bat Administrazio Zentrala ttularra duten errepidestako Es-
tatuaren inbertsioari dagokiona izan daiteke, hau da, errepide horiek egungo
Sustapen Ministraritzaren menpean egonez gero; |995erako, errepidetako in-
bertsicaren eta BEGaren arteko erlazioa %0,50 ingurukoa da: %0,42 eraikun-
zako inbertsioari dagokio: eta %0.08, artapenari.

1998an Euskal Herrirako zenba-
tetsitako Barne Ekoizkin Gordine-
tik abiaturik, BEGaren %0,75ko
era 0,5eko errepidetako inber-
tsio-hipotesi bi egin dira; beraue-
tako bakoitzean Artapenerako
%22ko portzentaia suposatu da.
Kopuru hori Sustapen Ministrari-
tzaren RIGEko gainerakorake au-
rrekontuetan aplikatutakoaren
balickidea da.

Hipotesi bion arteko tartean egon
behar dute 1999 eta 2010 bitarte-
an Euskal Herrian guztirako inber-
tsio kopurua dimentsionatzeko
erreferentzi kopuruek eta Foru
Aldundien araberako haien urte-
ko banaketak.

3.134.593

066

0a:

0.8%

ra sélo la Red Objeto
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lente a algo mas que la
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Red de Interés del Esta-
0.23 a,19 0.6 013 a.13 do al considerarse den-
tro de la Red Objeto, la
g b B i o Red de Interés Preferen-

SUSTAPEN MINISTRARITZAren menpeko errepideetako inbertsioak eta beraien Barne
Ekoizkin Gordinarekiko lotura, merkatu-prezioetakoa. Milioika pezeta arrunt
Inversiones en carreteras dependientes del MINISTERIO DE FOMENTO y su relacién
con el Producte Interior Bruto a precies de mercado. Millones de pesetas corrientes

te (antigua RIGE) y gran
parte de la Red Bésica. En este sentido, un mejor indicador de referencia
seria el correspondiente a la inversion del Estado en carreteras de titulari-
dad de la Administracién Central, es decir dependientes del actual Minis-
terio de Fomento; para 1995, la relacién inversién en carreteras/PlLB se ci-
fra en torno al 0,50 %, correspondiendo el 0,42 % a inversion en
construccion, y el 0,08 % a conservacién

A partir del Producto Interior
Bruto estimado para el Pais Vasco
en 1998, se realizan dos hipotesis
de inversion en carreteras corres-
pondientes al 0,5 % y al 0.75 % del
PIB; en cada una de ellas se supo-
ne un porcentaje destinado a

Conservacion del 22%, cifra equi-
$7719862 64072979 72762 148 valente a la aplicada en los presu-
puestos del Ministerio de Fomen-

2972 334,104 303.846 to para el resto de la RIGE
40873 71210 61.354 En el intervalo definido entre am-
bas hipdtesis deberian situarse las
383845 406.314 365.200 cifras de referencia para dimen-
sionar el volumen total de inver-
f3 M oAl sién en el Pals Vasco 1999-2010, y
007 a a0k su reparto ar:ual segln las respec-

tivas Diputaciones Forales.
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6.2. KOADROA Planeko Sarearen aktuazioei asignatu dakizkiokeen aurrekontu baliabide arruntak.

CUADRO 6.2 Recursos presupuestarios ordinarios asignables a actuaciones en la Red Objeto del Plan.

BGP aren %0,52 APLIKATUZ
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6.2. Finantzatzeko sistemak

Aral honetan laburbilduta dago 1999-20 | 0erake Bizkaike Lurralde eta Sek-
tore Planean sartutako kapitulu baliokidearen edukia. Plan hori Errepideei
buruzkoa da. Haren interesa Euskal Autonomia Erkidegoko Errepide Plan
Orokorraren Jarduketa Programetan sartuko diren obrak finantzatzeko
antzeko formulak hartzeko ahalbidean datza, Foru Aldundien autonomia
errespetatuz.

Jarduketa Programan sartutako obra bakoitzerako aplikazica ondorengo
kapituluetan eztabaidatu eta zehaztuko da. Beraz, Sareari aplika dakizkio-
keen aurrekontuz kanpoko baliabideak eta berauen banaketa ezarriko dira.
Banaketa horretarake, finantzaketa mota, kudeaketa-eskema eta Lurralde
Historikoak hartuke dira kontutan.

Herri mentsa kontrolatzeko politika lehiakortasun-baldintza onak berma-
wen dituen azpiegiturako inbertsio mailari eustearekin bateragarri egin be-
harrak finantzaketa-sistema batzuk dakartza, berezitasunak dituztenak. Sis-
temok beste toki erakunde publiko eta inbertsiogile pribatu batzuk
azpiegituren lehiakortasuneko eta garapen ekonomikoko tresna gisako ga-
rapenean parte hartzera eramatea dute helburu.

Azpiegiturak finantzatzeko eredu ezberdinak zehazteko, kontzeptu ezber-
dinak erabili ahal dira, zeinen arabera lortuke baita finantzatzeko ereduen
sailkapen bat.

Lehenenge sailkapena moneta-baliabide batzuen proiektu zehatz batekiko
ukipen-mailak lekarke. |kuspegi horretatik, bi kasu bereiz daitezke:

+ Obra zehatz baterako sortutako baliabideak egotea (esate baterako, aza-
lera handi baterako sarbideetarakoak).

* Proiektu zehatzek barik jarduera orokorrek sortutako baliabideak ego-
tea, baldin eta azpiegitura orokorrak finantzatzeko amankomuneko fon-
do bati ekartzen bazaizkio (zerbitzu-arloetarako lizentzia ematea, Erki-
degoko Egiturazke Fondoak eta abar).

Beste alde batetik, badago sailkatzelo beste era bat, errepideen azpiegitu-
ren kudeaketaz arduratzen diren eragileen araberakoa. Kasu horretan, bi
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6.2. Sistemas de financiacion

Se resume bdsicamente en este apartado el contenido del capitulo equiva-
lente incluido en el Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia
1999-2010. Su interés radica en la posibilidad de adoptar formulas simila-
res para la financiacion de las obras gue se incluirdn en los Programas de
Actuacion del Plan General de Carreteras del Pais Vasco, respetando
siempre |a autonomia de las respectivas Diputaciones Forales.

La aplicacién a cada una de las abras contenidas en el Programa de Ac-
tuacidn serd discutida y definida en capitulos posteriores, estableciendo
por tanto los recursos extrapresupuestarios que podria resultar de apli-
cacién a la Red Objeto y su reparto por tipo de financiacion, esquema de
gestion y Territorios Historicos.

La necesidad de hacer compatible una politica de control del déficit plbli-
co junto con el mantenimiento de un nivel de inversién en infraestructu-
ras que asegure unas buenas condiciones de competitividad, estd dando
origen a una serie de sistemas de financiacion, con peculiaridades propias,
que tienen por objeto involucrar a otras instituciones publicas locales e in-
versares privados en el desarrollo de infraestructuras como herramienta
de competitividad y desarrollo econémico.

Para la definicion de los diferentes modelos de financiacion de infraes-
tructuras, se pueden manejar diferentes conceptos, dependiendo de los
cudles se obtendrd una clasificacién de modelos de financiacion.

Una primera clasificacién vendria dada por el grado de afectacién de unos
recursos monetarios a un proyecto concreto. Desde este punto de vista,
se distinguen dos casos:

» Cuando existan unos recursos generados y afectados a una obra con-
creta (por ejemplo en los accesos a una gran superficie).

+ Cuando existan unos recursos generados por actividades generales, no
por proyectos concretos, que se aporten a un fondo comin para la fi-
nanciacién de infraestructuras en general (concesiones de licencias para
ireas de servicios, Fondes Estructurales Comunitarios, etc.).

Por otra parte, existe otra forma de clasificacién, en funcién de los dife-
rentes agentes a cargo de la gestion de infraestructuras de carreteras. En
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eredu ezberdin daude: Foru Aldundien azpiegitura-kudeaketzko eredua (.
Eredua) eta inork azpiegiturak kudeatzeko eredua (Il Eredua).

Finantzatzeko I. Ereduan, honako kasuolk har daitezke kontutan:

= |.A. Eredua. Herri Finantzaketake Tradizioke Sistema da. eta bertan, fi-
nantzatzeko sistema guztiz publikoa da, Herri Administrazicaren aurre-
kontuen pentsutakoa. Gainera, Foru Aldundiak izango lirateke beha-
rrezko kudeaketa-ekintzen sustatzaileak.

Finantzatzeko eta kudeatzeko era honek gehienek jarraitua izaten jarrai-
twko du; hala ere, bi murriztapen garrantzitsu ditu:

— Ez du epe ertainerako eta luzerako finantzaketarik ahalbidetzen.

— Politika ekonomike orokorretik datozen herri gastuaren mugek uki-
tuta egon daiteke.

+ |.B. Eredua. Beste erakunde bartzuekin itundutake Herri Finantzaketako
Sistema da, Foru Aldundiek kudeatua. Sistema honen bitartez beste era-
kunde batzuen partaidetza piztu gura da.

Finantzatzeko eredu honetan Herri Lan Sailak obren kudeaketaz eta kos-
tuaz arduratuko dira eta azpiegiturari zeharka probetxu ateratzen dio-
ten beste erakunde publiko edo pribatu batzuetatiko baliabideak lor di-
tzakete.

“Inork azpiegiturak kudeatzea” Il. Finantzaketa Ereduak ekimen pribatuari
mekanismo ezberdinen bitartez bide-azpiegiturak garatzeko prozesuan
parte harraraztea du helburu. Eredu horren barruan, honako alternatiba
hauek bereiz daitezke:

* |LA. Eredua. Beste erakunde batzuekin itundutako Herri Finantzaketako
Sistema da, beste Administrazio batzuek kudeatua. Sistema honetan, hi-
rigintzako kudeaketako beste erakunde edo/eta organo batzuekin itun-
dutake jarduketak burutuko dira. Jarduketa horietatik lortu gura dira
lurzoruaren gainbalioen konzeptuan finantzatzeko baliabideak.

* (zorpetzeko ahalmena duen herri zuzenbideko Erakundearen bitartez)
kapital pribatua mugiaraziko du azpi 1l.B.| Eredua. Eredu “Alemaniarra”™:
eredu honetan, Administrazioak Sozietate Mandatariaren bitartez egitu-
ra eraiki eta kudearzeko. Azpiegitura horren kostua eta gastuak ordain-
duz joango da obrak bukatu ostean gaitzen diren aurrekontu-zainpeke-
ten pentsutan.
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este caso se diferencian dos modelos: modelo de gestion propia de infra-
estructuras de las respectivas Diputaciones Forales (Modelo 1) y modelo
de gestion ajena de éstas (Modelo II).

En el Modelo | de financiacién pueden considerarse los siguientes casos:

* Modelo LA, Sistema de Financiacion Pablica Tradicional en el que el sis-
tema de financiacion es toalmente publico, con cargo a los presupues-
tos de la Administracién Pablica. Ademads, serian las Diputaciones Fora-
les las promotoras de las acciones de gestion correspondientes.

Aunque esta forma de financiacién y gestién seguird siendo ampliamen-
te mayoritaria, esta sujeta a dos restricciones importantes:

— Mo permite una financiacién a medio y largo plazo.

— Puede verse afectada por las limitaciones del gasto publico deriva-
das de la politica econémica general.

* Modelo |.B. Sistema de Financiacién Publica concertada con otros entes
y gestionada por las Diputaciones Forales, por el que se pretende in-
centivar la participacion de otros entes.

En este modelo de financiacion, los respectivaes Departamentos de
Obras Piblicas se hacen cargo de la gestién y coste de las obras, pu-
diendo obtener recursos ajenos de otras instituciones piblicas o de En-
tes privados gue se beneficien indirectamente de la infraestructura.

El Modelo Il de financiacion "Gestion ajena de infraestructuras”, tiene por
objeto hacer participe a la iniciativa privada en el proceso de desarrollo de
infraestructuras viarias mediante diferentes mecanismos. Dentro de este
modelo, se distinguen las siguientes alternativas:

* Modelo Il.A Sistema de Financiacion Pablica Concertada con otros en-
tes y gestionada por otras Administraciones, en el que se lievan a cabo
actuaciones concertadas con otras Instituciones y/u drganos de gestion
urbanistica de las que se obtienen recursos de financiacién en concepto
de plusvalias del suelo.

* Modelo I1LB.1 Modelo “Alemin™: en este modelo, la Administracion mo-
viliza a través de una Sociedad Mandartaria (Ente de derecho publico con
capacidad de endeudamiento), capital privado para construir y gestionar
una infraestructura, cuyo coste y gastos ira pagando con cargo a las con-
signaciones presupuestarias que se habiliten una vez finalizadas las obras.
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Eredu honek epe ertainerako finantzaketa (4-15 urtekoa) ahalbidetuko
du; izan ere, obrak beharrezko denboran ordaindu beharkeo dira, obrak
zerbitzuan jartzen direnetile. Egin-eginean, denbora horrek Administra-
zioari ordainketa geroratuei era mailakatu eta uniformean aurre egitea
ahalbidetu behar dig.

Era berean, behar izanez gero eta finantza Sozietate Instrumentalaren
izaera kontutan hartuta, sozietate mandatari horrek berrirc negozia le-
zake hartutako zeorra.

IL.B.2 Eredua. Erabilerarengatiko kanona edo “ltzal"bidesaria: eredu ho-
netan, sozietate mandatariak obra besterengandiko baliabiderik lortu
gabe kudeatuko du; Administrazioak azpiegitura berritik ibiltzen diren
erabiltzaileen kopuruaren arabera ordainduko duen erabilerarengatiko
kanon bat ezarrike da. Horrela, errepideen erabiltzaileak ez daki “itzal-
bidesari”-aren berri, bidesari hori zuzenean ordaintzen ez duelako.

Epe luzerako finantzaketa ahalbidetuko du eta, gainera, aurrekoncu-mu-
rriztapenen gaineko ukipen txikiagoa du.

I.C.l Eredua. Enpresa pribatuekin itundutako kudeaketa: finantzaketa-
eredu hau enpresa pribatu batekin edo batzuekin itundutako kudeakera-
ren eredu bati dagokio. Jarduketek onura ekarritako zonetan interes
ekonomikoak dituzten enpresa pribatuek (esate baterako, aralera han-
dietarako sarbiderik sortuz gero) obren zati bat ordainzeko konpro-
mezua hartuko dute eta obren kudeaketa itundua beren gain hartu.

II.LC.2-a Eredua. Elkarte Publiko-Pribatua (EPP): eredu hau enpresa pri-
batuen eta Administrazioaren arteko finantzaketa mistoko tradizioke
ereduari dagokio. Administrazicak sektore pribatuarekin batera esku
hartuko du arriskuak eta mozkinak konpartituz.

|arduketa honen ibilera bat “bidesari biguna™ delakoa da, zeinetan era-
biltzaileak bidesari-kuotaren zati bat eta Administrazioak beste ratia or-
daindu behar baitute.

II.C.2-b. Eredua. Bidesaria: eredu hau emarte-araubideari dagolio, zeinen
arabera adjudikatariak erabilera orokorrerake herrilanak epe jakin batean
eraiki, artatu eta ustiatzeko konpromezua hartuko baitu. Era berean, era-
bilzaileengandik, bere zerbitzuen kontraprestazio bezala, ezarritako pre-
zio edo bidesari bat jasotzeko konpromezua hartuko du adjudikatariak.

Metodo hori aplikarzeak eskatzen duenez, azpiegiturak finantza-errenta-
garritasun bat izan behar du; bestela, erakunde pribatuak ez luke bere
gain hartuko beraren eraikuntza, ustiapena eta finantzaketa.
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Este modelo permite una financiacion a medio plazo (4-15 afies), ya que
el pago de las obras debera diluirse en un espacio de tiempo suficiente
a partir de la puesta en servicio de las mismas, de manera que permita
afrontar de forma escalonada y uniforme los pagos diferidos a realizar
por la Administracién.

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

Maodelo |1.B.2. Canon por el uso o Peaje “Sombra™ en este modelo, la so-
ciedad mandataria gestiona la obra sin obtener recursos ajenos; se esta-
blece un canon por el uso que serd remunerado por la Administracion en
funcion del nimero de usuarios que circulen por la nueva infraestructura.
De esta forma, el usuario de las carreteras no es consciente de la exis-
tencia de un “peaje sombra”, puesto que él no lo paga directamente,

Permite una financiacién a largo plazo vy ademds, tiene una menor afec-
cion sobre las restricciones presupuestarias.

Modelo II.C. | . Gestién concertada con empresas privadas: este modelo
de financiacion corresponde a un modelo de gestdn concertada con una
o varias empresas privadas. Las empresas privadas con intereses econd-
micos en las zonas beneficiadas por las actuaciones (por ejemplo con la
creacion de accesos a grandes superficies), se comprometen a pagar una
parte de las obras y se hacen cargo de la gestion concertada de las obras.

Modelo I1.C.2-a Asociacion Puablico-Privada (APP): este modelo se co-
rresponde con el tradicional de financiacion mixta entre empresas pri-
vadas y la Administracién. La Administracidn interviene junto con el sec-
tor privado compartiendo riesgos y beneficios.

Una forma de funcionamiento de esta actuaciéon es el llamado “peaje
blando”, en el que el usuario paga parte de la cuota de peaje y la otra
parte corre a cargo de la Adminiscracion

Modelo II.C.2-b. Peaje: este modelo se corresponde con el régimen con-
cesional, en virtud del cual, el adjudicatario se compromete a construir,
conservar y explotar, durante un plazo determinado, obras piblicas des-
tinadas al uso general y a recibir de los usuarios, como contraprestacion
de sus servicios, un precio o peaje establecido.

La aplicacion de este método exige que la infraestructura tenga una ren-
tabilidad financiera, puesto que de otra forma, un ente privado no se ha-
ria cargo de su construccion, explotacion y financiacion.
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6.3. Jarduteko estandarrak

Esku hartzeko beharrizanekin bezala, beharrezkoa da lurralde ezberdine-
tan Planaren Gai den Sareari aplikatu zaizkion estandarrak bereiztea. Kon-
tutan hartu behar da ezen Lurralde Historikoek Errepideen Lurralde Pla-
nak egin dituztela dagoeneko. Une honetan, gutxieneko irizpideetan
homogeneizazio bat lortu nahi da, horri buruzko legeriak ezarririk duena-
rekin bat etorririk.

Araban, Lehentasunezko Intereseko Sarerako eta Oinarrizke Sarsrake
bertako Errepide Planak proposatutako estandarrak hartu izan dira, erre-
gistratutako trafiko-intentsitatearen eta lur motaren arabera proiektuko
abiadura eta ezaugarri geometriko beharrezkoetan zehazten direnak.

Bizkairako, bertako errepide-sarean garatutako jarduketetan erabilitako
aplikazioko estandarrak bertake Errepide Planaren agirira bildutakoak dira
eta Lehentasunezko Intereseko Sarea eta Qinarrizko Sarea ukituak dituz-
te. Araban bezala, estandarron aplikazioa lur motaren eta trafiko-intentsi-
tatearen arabera egin da, eta Euskal Herriaren mugako lurraldeetan apli-
katzekoak diren estandarrekin jarraituz

Gipuzkoan, mugako lurraldeetako eraikuntza-proiektuei begirako erai-
kuntza-proiektu berrietarako, errepide-plan orokor honen barruko hona-
ko jarduketa-estandarrok aplikatuko dira, lortu beharreko plataformaren
eta galtzadaren zabaleren eta EBlaren arabera ezarriak, bai Lehentasunez-
ko Intereseko Sarerako bai Qinarrizko Sarerako:

15.000 < EBI 2x 7105 m + 3 m-ko mediana
5.000 < EBI = 15.000 ZM0m

2.000 < EBl < 5.000 79 m

|.000 < EBIl < 2.000 718 m

Euskal Autonomia Erkidegoko edo Mafarroako beste lurralde batzuekiko
mugako proiektuetan, amankomuneko estandarrak erabaki behar dira,
edota orduko 20 km-tik gorako proiektuko abiadura-aldaketarik ekarczen
ez dutenak. Galtzadaren zabalerak errespetatu behar dira eta bazterbide-
ek ez dute metro batetik gorako txikipenik jasan behar.
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6.3. Estandares de actuacion

Al igual que con las necesidades de intervencion es necesario diferenciar,
por los diferentes territorios, los estindares que se han venido aplicande
a la Red Objeto del Plan. Hay que tener en cuenta que los propios Terri-
torios Historicos han elaborado ya sus Planes Territoriales de carreteras,
tratandose en este momento de conseguir una homogeneizacion en los
criterios minimos de acuerdo con lo que establece |a legislacion a este res-
pecto.

En Alava, se han venido adoptando los estindares propuestos por su Plan
de Carreteras para la Red de Interés Preferente y para la Red Bisica, es-
tandares que se concretan en las correspondientes caracteristicas geomé-
tricas y velocidades de proyecto segan tipo de terreno e Intensidad de tra-
fico registrada.

Para Bizkaia los estindares de aplicacién utilizados en las actuaciones de-
sarrolladas en su red de carreteras, son a su vez los recogidos en el docu-
mento de su Plan de Carreteras, y que afectan a la Red de Interés Prefe-
rente y a la Red Bésica. De la misma forma que en Alava, la aplicacidn de
estos estindares se ha hecho segin tipo de terreno e intensidad de trifi-
co, y en continuidad con los estandares de aplicacion en los territarios li-
mitrofes del Pais Vasco.

En Gipuzkoa, para los nuevos proyectos de construccion en relacién con
los de los territorios limitrofes, deben ser de aplicacion los siguientes es-
tindares de actuacion dentro de este Plan General de Carreteras, estin-
dares establecidos en funcion de las anchuras de calzada y plataforma a
conseguir, y de la IMD, tanto para [a red de Interés Preferente como para
la red Basica:

15.000 < IMD 2x 705 m+ medianade 3m
5.000 < IMD < | 5.000 710 m

2000 < IMD = 5.000 I m

1.060 < IMD <= 2.000 7i8 m

En proyectos limitrofes con otros territorios del Pais Vasco o MNavarra, de-
ben acordarse estindares comunes, o que al menos no supongan cambios
de velocidad de proyecto de mis de 20 km./hora, deben respetarse los an-
chos de calzada, y los arcenes no deben reducirse mis de | metro.
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Azken batean, eta errepide-plan honek ukituta, hiru Lurrralde
Historikoei aplikatzekoak diren amankomuneko estandarrel,
autobide/autobien kasuan, gutxienez, honako neurrick hartu be-
har dituzte kontutan: 100 km/h-ko proiektu-abiadura, 2 x
7/10,5eko galtzadak eta 3 m-ko mediana. Aparteko baldintzetan
tarte batzuetako proiektu-abiadura 80 km/h-ra txiki liteke.

Bide bikoiztuetan, aparteko baldintzetan, abiadura 60 km/h-ra
txiki liteke. Errepide konbentzionaletan proiektu-abiadurak 80
km/h-koa izan beharko luke; eta galtzadak, 7/10 m-koa, mota
orotako lurretan. Aparteko baldintzetan parametroolk txiki li-
tezke: 60kmlh-ko proiektu-abiadura eta 7/9 m-ko galtzada.
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En definitiva, y afectos de este Plan de Carreteras, los estanda-
res comunes de aplicacion a los tres Territorios Histdricos, de-
ben ser como minimo, en el caso de las autopistas/autovias, ve-
locidad de proyecto 100 km/h, calzadas de 2 x 7/10,5, mediana de
3 m.; en condiciones excepcionales podria bajarse la velocidad
de proyecto en algunos tramos a 80 km./h.

En vias duplicadas en condiciones excepcionales podria reducir-
se la velocidad a 60 km/h. En carreteras convencionales la velo-
cidad de proyecto deberia ser de 80 km/h. y la calzada deberia
ser de 7/10 m. en todo tipo de terreno; en condiciones excepcio-
nales estos parametros podrian reducirse a velocidad de proyec-
to &0 kmJh. y calzada de 7/9 m.
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